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Neuigkeiten aus der Warbird-Szene, 
Restaurierungsprojekte und Museums-News. 
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Sud-Est Aviation Alouette II 
Vor gut 50 Jahren erschien der Fünfsitzer, Der aus einem Schwimmerflugzeug entwickelte Der erste einsatzfähige Schwenkflügler der 
dessen Zuverlässigkeit fast legendär ist. Jäger war extrem wendig und feuerstark. Welt flog schneller als Mach 2. 
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Curtiss P-40E Rittyhank Junkers Juß-I Boeing YC-14 
Als JuG-1 exportierte Junkers in den 20er Jahren Obwohl extrem innovativ, ging der 


Unser Posterstar diente einst bei der kanadi 
taktische STOL-Transporter nie in Serie. 


schen Luftwaffe und fliegt heute in Illinois. den Bomber K.30 in die Sowjetunion. 
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Jakowlew Jak-3U Klassiker-Galerie Huseum 
Freiburg ist heute die Heimat einer einst als Der zweite Teil unserer Fotoretrospektive über die Das Luftwaffenmuseum in Berlin-Gatow hütet 
Reno-Racer umgebauten Jak-3U. untergegangene Deutsche Luftfahrtsammlung. eine der größten Sammlungen in Deutschland 
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Jahren den Neustart im deutschen Jägerbau. 






Klassiker-Magazin 


Die Dixie Wing ist eine der aktivsten Warbird- 
Gruppen der Commemorative Air Force. 
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Kurt Tank 


Als Kopf von Focke-Wulf und später im Aus- 
land prägte Tank viele Flugzeugentwicklungen. 
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„Klassiker der Luftfahrt“ kooperiert weltweit 
in enger Partnerschaft mit: 
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Nederunde 





n gehoben, weil sie einfach zu wertvoll oder nicht mit irgend- 





Heiko Müller, 
Geschäftsführender 
Redakteur 


„Räfighaltung“ 


Flugzeuge, erst recht historische, gehören an den Himmel. 
Wo sonst, meinen immer mehr Oldtimerfreunde, können 
die aviatischen Zeitzeugen ihre Faszination besser ver- 

mitteln. Sicher: viele Klassiker sind im Museum richtig auf- 


wie zu rechtfertigendem Aufwand wieder in die Luft zu 
bringen sind. Doch so manches Flugzeug landet in Ausstel- 
lungen, das eigentlich noch am Himmel faszinieren könnte. 


Die „Käfighaltung“ im Museum, wie es ein engagierter Old- 
timerfan formuliert, zu verhindern, machen sich immer mehr ambitionierte Oldti- 
mer-Liebhaber zur Aufgabe. Die Szene, die sich vor Jahren noch auf das Ausland 
konzentrierte, wächst seit einiger Zeit auch in Deutschland rapide. Walter Maisch, 
dessen Jak-3U wir ab Seite 60 vorstellen, ist ein Beispiel dafür. Von der Klemm 25 bis 
zu Warbirds wie der Bf 109 oder der gewaltigen T-28 reicht hierzulande schon die 
Palette. Man organisiert sich. Die Deutsche Gesellschaft zur Erhaltung historischer 
Flugzeuge, German Historic Flight und der Quax Förderverein für historisches Flug- 
gerät sind Beispiele für Gruppen, die fliegenden und nicht fliegenden Enthusiasten 
eine Plattform bieten, zu helfen, historisch wertvolle Flugzeuge in der Luft zu halten. 
Ganz gleich, ob ein Klassiker im „Museumskäfig“ oder in der Luft artgerecht aufgeho- 
ben oder ob er gar ganz von der Bildfläche verschwunden ist: In diesem Heft können 
Sie wieder die Faszination dieser alten Flugzeuge und ihre Geschichte erleben. 


Viel Spaß beim Lesen wünscht Ihnen das Team von Klassiker der Luftfahrt! 


Herzlichst Ihr 
o WERE 
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Provenance Fighter Sales 


Warbirds 


der Extraklasse 


Den Verkauf von Warbirds und zivilen Klassikern der Extraklasse hat sich 
Provenance Fighter Sales am kalifornischen French Valley Airport bei Mu- 
rietta auf die Fahnen geschrieben. Zu den Topangeboten gehört diese ge 
rade erst restaurierte TF-51D Mustang, die als zweisitziger Jagdflugzeug- 
trainer mit einem Doppelsteuer ausgerüstet ist. 


Derzeit stehen noch eine Goodyear FG-1D Corsair, eine Republic P-47D 
Thunderbolt, Boeing Stearman und Beech Staggerwing im Verkaufshangar 
des jungen Unternehmens. Außerdem sind weitere Warbirds im Ange- 

bot, deren Restaurierung die Firma jeweils nach den Spezifikationen ihrer 


Kunden organisiert. 











Spendenaufruf 


DTMB zeigt Wrack 
der Junkers F 13 


Das Deutsche Technikmuseum 
Berlin (DTMB) zeigt jetzt das 
Wrack der Junkers F 13 „City of 
Prince George“. Wir haben berei 
in der Ausgabe 6/2006 ausführlich 
über die Rückführung des Flug- 
zeugs aus Kanada berichtet. Das 
DTMB sondiert jetzt mit Partnern 
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Im DTMB 

ist jetzt die 
Junkers F 13 
„City of Prince 
George“ zu 
sehen. Bis 
zum Start der 
Restaurierung 
wird sie dort 
bleiben. 


aus der Industrie Möglichkeiten 
der Restaurierung, die etwa 
300 000 Euro kosten wird. Dabei 
hofft das Museum auf Sponsoren 
aus der Wirtschaft und auf priva- 
te Spender. Der Verein der Freun- 
de und Förderer des DTMB hat ein 
Spendenkonto mit der Nummer 
620005432 bei der Berliner Spar- 
kasse, BLZ 10050000, eingerich- 
tet. Unter dem Stichwort „Junkers 
F 15“ kann man hier die Restau- 
rierung unterstützen. 








Dornier-Stiftung 


Dornier-Museum 
wird 2008 eröffnet 


Die Dornier-Stiftung für Luft- 
und Raumfahrt ist jetzt mit einem 
spektakulären Museumsprojekt an 
die Öffentlichkeit getreten. In di- 
rekter Nachbarschaft zum Flug- 
hafen Friedrichshafen soll im Sep- 
tember 2008 ein modernes Muse- 
um die Pforten öffnen, das an die 
90-jährige Geschichte des ältesten 
deutschen Flugzeugherstellers er- 





Es 


innert. Zu diesem Zweck hat Sil- 
vius Dornier, ein Sohn des Fir- 
mengründers Prof. Claude Dor- 
nier, bereits vor zwei Jahren die 
Stiftung gegründet. 

Der Museumsbau wird auf gut 
5000 Quadratmetern Ausstel- 
lungsfläche viele, zum Teil flug- 
fähige Flugzeuge des Unterneh- 
mens zeigen, unter anderem einen 
Nachbau der Dornier Merkur. Am 
14. Mai dieses Jahres, zum 100. 
Geburtstag von Claude Dornier, 
wird der Grundstein für das neue 
Museum gelegt. 








Moderne Architektur: So soll das neue Dornier-Museum aussehen. 
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Lost Squadron 
will weitermachen 


Das „Lost Squadron Recovery 
Team“ hält am Plan für die Ber- 
gung von fünf Lockheed P-38 
Lightning aus dem Grönlandeis 
fest. Wie wir berichteten, ist der 
Start der Aktion, der für April die- 
ses Jahres geplant war, an man- 
gelnden Sponsorengeldern ge- 
scheitert. In einem Brief an die 
Mitglieder des Vereins geht Ini- 
tiator Dieter Herrmann aber wei- 
ter von einer Verschiebung der 
Bergung ins Jahr 2008 aus. 

Unterdessen versucht sich in 
den USA ein Konkurrenzteam zur 
Bergung der Lightnings zu for- 
mieren. Schon vor einigen Jahren 
war es einer amerikanischen 
Gruppe gelungen, eine der P-38 
aus dem Grönlandeis herauszu- 
schmelzen und als „Glacier Girl“ 
wieder flugfähig zu restaurieren. 












P-38 Lightning „Glacier Girl“: Sie 
wurde schon in den 90er Jahren 
aus dem Grönlandeis geholt. 





Museum wird renoviert 

Die Luftfahrtabteilung des Brüsseler Musee Royal 
de I’Armee soll gründlich renoviert werden. Schon 
bald soll deshalb der größte Teil der gezeigten Flug- 


zeuge ausgelagert werden. Das Museum ist vor 
allem für seine umfangreiche Sammlung von Flug- 
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Die B-17G „Pink Lady“ ist jetzt am Flugplatz Saint-Yan beheimatet. 
Ihren bisherigen Hangarplatz in Paris-Orly hatte Air France gesponsert. 


Neues Zuhause für 
die „Pink Lady‘ 


Die Boeing B-17G „Pink Lady“ 
(F-AZDX) hat jetzt eine neue Hei- 
mat am Flugplatz Saint-Yan im 
Bezirk Saöne et Loire. Der Bom- 
er der französischen Vereinigung 
Forteresse Toujours Volante muss- 
te seinen Han; 
hafen Orly verlassen, nachdem 
dieser nicht mehr die neuesten 
Sicherheitsbestimmungen erfüllen 
onnte. Air France, die den Stand- 
platz der B-17G kostenlos zur Ver- 
fügung gestellt hatte, will die 
Halle nun abreißen. 

Die „Pink Lady“ wurde 1944 
ei Lockheed-Vega in Burbank, 
Kalifornien, gebaut und kam im 
März 1945 zur 351. Bombergrup- 
pe nach England. Bis zum Kriegs- 
ende war sie an sechs Bomberan- 
griffen beteiligt. Später war sie un- 
ter anderem an der Olmstead AFB 
in Pennsylvania stationiert. Ende 



























1954 kam die B-17G nach Frank- 
reich, wo sie dem nationalen geo- 
graphischen Institut als For- 
schungsflugzeug diente. Seit 1985 
gehört sie der Forteresse Toujours 
Volante, die sie mit hohem Auf- 
wand flugtüchtig hält. 


Luftfahrtmuseum 
in Privatinitiative 


In Wien-Schwechat baut eine 
österreichische Gruppe ein kleines 
Luftfahrtmuseum auf. Ziel des 
Austrian Aviation Museum e. V. 
ist es, historische Flugzeuge nicht 
nur am Boden, sondern auch in 
der Luft zu zeigen. Zwölf Klassi- 
ker, darunter eine T-6 und eine 
Nord 1002, gehören inzwischen 
zum Bestand. Sie sind überwie- 
gend in einer ehemaligen Brauerei 
untergebracht. Eine Besichtigung 
ist nach Voranmeldung unter Tel. 
(0043) 1900-736351 möglich. 





zeugen aus der Zeit des Ersten Weltkriegs bekannt. 
Erst vor kurzem ist nach 20jähriger Abwesenheit eine 
hervorragend restaurierte Nieuport 23C-1 (Bild oben 


rechts) in das Museum zurückgekehrt. 


Die neue Ausstellung wird sich voraussichtlich auf 
Flugzeuge konzentrieren, die eine unmittelbare Bedeu- 
tung für die belgische Luftwaffe hatten. Die meisten 
anderen sollen an einem anderen Ort gezeigt werden. 
Die Renovierungsarbeiten sollen vier Jahre dauern. 





Die 22. Oldtimer-Teilebörse wird 
im April wieder viele Besucher 
nach Speyer locken. 


Treffpunkt für 
Oldtimer-Liebhaber 


Handeln, tauschen, fachsimpeln 
ist am 21. April wieder in Speyer 
angesagt. Dann startet dort auf dem 
Gelände des Technik-Museums die 
22. Internationale Oldtimer-Teile- 
börse. Der eintägige Markt ist nicht 
nur ein gutes „Jagdrevier“ für 
Sammler, sondern hat sich in den 
vergangenen Jahren auch immer 
mehr zu einer Kontaktbörse von 
Klassiker-Fans, Museumsleuten 
und Betreibern his cher Flug- 
zeuge entwickelt. Geöffnet ist die 
Veranstaltung von 8 bis 16 Uhr. 
Der Eintritt kostet fünf Euro. 














Lancaster wird 
gründlich überholt 





Die Avro Lancaster der Battle of 
Britain Memorial Flight wird 
gründlich aufgefrischt. Im Hangar 
der Atlantic Airmotive am Coven- 
try Airport arbeiten Profis derzeit 
daran, den viermotorigen Bomber 
vollständig zu entlacken. Anschlie- 
Bend soll die Lancaster auf Korro- 
sion untersucht, gegebenenfalls 
ausgebessert und mit einem neuen 
Farbkleid versehen werden. Außer- 
dem steht die Überholung der kom- 
pletten Steuerung auf dem Pro- 
gramm. 

Im März sollen die Arbeiten ab- 
geschlossen sein. Der nächste 
große Check steht für den Bomber 
dann erst wieder in acht Jahren an. 
Ihren nächsten großen Auftritt soll 
die Lancaster bei der Flying Le- 
gends Airshow im Juli in Duxford 
haben. 
































KUMENT 








Getauschte Jak-1 I 
jetzt in Frankreich 


Am Flugplatz Nantes-Atlantique 
x ich die Jak-11 ein, die der 
he Sammler Laurent Le- 
comte im vergangenen Jahr in Un- 
garn im Tausch gegen eine Nord 
1002 Pingouin, den modifizierten 
Lizenzbau der Bf 108 Taifun, er- 
stand. Über das Geschäft berich- 
teten wir bereits in Klassiker der 
Luftfahrt 6/2006. Lecomte will die 
Jak-11, die 1955 bei Letov in 
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Omaka Aviation Heritage Center 


Mit dem Omaka Aviation Heritage Center 
(AHC) öffnete am 8. Dezember 2006 ein neues 
Museum in Neuseeland seine Pforten. Es kon- 
zentriert sich bisher vor allem auf Flugzeuge aus 
der Ära des Ersten Weltkriegs. Zu den Ausstel- 


Zu den fliegenden Ausstellungsstücken des 
AHC gehören eine Bristol F.2B (großes Bild), 
ein Fokker-Dreidecker und eine Airco DH-2. 


Tschechien gebaut wurde und seit 
1973 dem ungarischen Luftwaf- 
fenmuseum gehörte, flugfähig re- 
staurieren 












Der Air-France-Kapitän will den 
Jagdflugzeugtrainer in das Muse 








um A6roscope einbringen, das in 
Nantes geplant ist. Für die dortige 
Sammlung sind unter anderem 
auch eine DHC-1 Chipmunk, eine 
Leduc RL-21, eine Nord 2501 und 
als Flaggschiff die Lockheed Super 
Constellation F-FBNJ/F-BRAD 
vorgesehen, die sich alle in Nantes 
befinden. 








In nicht gera- 
de optimalem 
Zustand, 
dafür aber 
nahezu kom- 
plett präsen- 
tiert sich die 
Jak-11 in Nan- 
tes. Ihr Besit- 
zer will sie 
wieder an 

den Himmel 
bringen. 


lungsstücken, die auch vorgeflogen werden, 
gehören unter anderem die Etrich Taube und 
die Albatros B2, die beim Historischen Flug- 
zeugbau Fürstenwalde nachgebaut und 2005 an 
den Neuseeländer Peter Jackson verkauft wur- 





den. Der Produzent der Filmtrilogie „Herr der 
Ringe“ und Klassiker-Liebhaber, soll auch hinter 
dem AHC am Flugplatz Omaka auf der Südinsel 
Neuseelands stehen. Die meisten Exponate in 
dem 3000 Quadratmeter großen Ausstellungs- 
gebäude sind originalgetreue Nachbauten deut- 


scher und britischer Flugzeuge. Dazu zählen 
Fokker Dr.l, Fokker-Eindecker, S.E.5a, Nieuport 
27, Pfalz D.IIl, Siemens-Schuckert D.IV und Bris- 
tol F.2B. Die Besucher sollen die Flugzeuge häu- 
fig in Aktion erleben können. 





Der Eindruck täuscht: Der französische Storch der RLM Aviation in 
Fairoaks war nicht flugtauglich, die Bü 181 Bestmann dagegen schon. 


Deutsche Klassiker 
in Old Warden 


Gleich vier deutsche Klassiker 
haben jetzt in England den Besit- 
zer gewechselt. Der Brite Peter 
Holloway erwarb eine Bücker Bü 
181 Bestmann, eine Fw 44 Stieg- 
litz, eine Klemm Kl 35D und einen 
als MS 505 in Frankreich gebauten 
Fieseler Storch von RLM Aviation. 
Holloway hat die Flugzeuge jetzt 
unter das Dach der Shuttleworth 
Collection in Old Warden ge- 





bracht. RLM Aviation gehörte 
dem Unternehmer Glenn Lacey, 
der das Deutsche Technikmuseum 
Berlin mit einer Millionenspende 
unterstützen wollte, dann aber mit 
seiner Elektronikfirma Phoenix 
Aviation, die Testgeräte für die 
Luftfahrt entwickelt und produ- 
ziert, in einen finanziellen Engpass 
geriet. In der Folge wurden die 
Flugzeuge seiner RLM Aviation 
und mehrere Restaurierungspro- 
jekte gerichtlich verwertet. Sollte 
sich Laceys finanzielle Situation 
bessern, will er zu seiner Spen- 
denzusage an das DTMB stehen. 
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Jubiläum für die 
Schweizer Ju-Air 


In diesem Jahr wird die Schwei- 
zer Ju-Air 25 Jahre alt. Kaum je- 
mand hätte den Initiatoren des 
Vereins der „Freunde des Mu- 
seums der schweizerischen Flie- 
gertruppen“ in Dübendorf diesen 
Erfolg zugetraut, als sie 1982 die 
Ju-Air gründeten und ein Jahr spä- 
ter den Flugbetrieb starteten. Mit 
zunächst zwei, seit 1985 drei Ju 
52, die von der Schweizer Luft- 
waffe ausgemustert worden waren 
und schon damals über 40 Jahre 
im Dienst gestanden hatten, erle- 
ben jedes Jahr tausende Passagie- 
re das Fluggefühl der 30er Jahre. 
Im Jahr 1997 kam als vierte Ju die 
„Düsseldorf Express“ hinzu. 

Zu den Höhepunkten der Ju- 
Air-Geschichte zählte die Welt- 
reise der HB-HOS, die von dem 
Schweizer Uhrenhersteller IWC 
gesponsert wurde und die Junkers 
Ju 52 als Werbeträger bis nach Ja- 
pan führte. 

















Aufbau von Fw 44 
noch ungewiss 


Ein gutes halbes Jahr nach dem 
schweren Bruch einer Focke-Wulf 
Fw 44 Stieglitz am Flugplatz Dam- 
me ist ihr erneuter Aufbau weiter 
ungew Sein Pilot hatte den 
Doppeldecker damals bei der Lan- 
dung schiebend aufgesetzt. Of- 
fenbar war er mit dem Fliegen des 
Oldtimers nicht ausreichend ver- 
traut. 

Bei der Bruchlandung wurden 
zwei Tragflächen und der Rumpf 
der Fw 44 stark beschädigt. Das 
Flugzeug gilt als noch reparabel. 











I 


Sympathieträger 
am Himmel: Wo 
die Ju 52 der Ju-Air 
auch auftauchen, 
sind sie immer gern 
gesehene Gäste. 





Schmuckstück: Die Fw 44 Stieglitz vor ihrer Bruchlandung in Damme. 


Vor der Bruchlandung war der 
Stieglitz bei der ATN Aviation Di- 
vision des Oldtimer-Spezialisten 
Jack van Egmond im niederländi- 
schen Hoogeveen aufwändig res- 
tauriert worden. Er flog einst bei 


der finnischen Luftwaffe und 
gehörte später viele Jahre einem 
Privatmann in den USA. Nach der 
Restaurierung hatte ATN das Flug- 
zeug für etwa 130000 Euro zum 
Kauf angeboten. 








Heinz Dachsel 
Flugmotoren Reparatur GmbH 
JAR 145: LBA . 0199 


Leistungsspektrum: 


Instandsetzung und Grundüberholung von: 
- Continental - und Lycoming Flugtriebwerken 
- Vergaser- und Einspritzanlagen 
Instandsetzung und Grundüberholung von: 
- Oldtimer Flugmotoren wie z.B.: 

DB 605 « BMW 132 « Siemens + Argus 





Museum vor dem Aus? 


Weitere Informationen : 
Heinz Dachsel GmbH 
Telefon: +0049 / 089 / 793 72 10 
Telefax: +0049 / 089 / 793 87 61 
Oberdillerstr. 29, 82065 Baierbrunn / München 
E - mail: motors@dachsel.de 
www.flugmotoren.com 


Die sehenswerte Wehrtechnische Studiensammlung in Koblenz (WTS), 
die dem dortigen Bundesamt für Wehrtechnik und Beschaffung (BWB) 
untersteht, soll nach einem Bericht der Koblenzer „Rheinzeitung“ vor 
dem Aus stehen. Demnach soll ein Teil der Ausstellungsstücke ins Ar- 
meemuseum Dresden verlagert werden. Nach Auskunft des BWB ge- 
genüber Klassiker der Luftfahrt ist eine Schließungsentscheidung noch 
nicht gefallen. Allerdings steht nach eigenen Informationen fest, dass der 
jetzige Standort binnen Jahresfrist geschlossen wird. Erwogen wird dem- 
nach aber auch ein schon zuvor einmal geplanter Umzug in die Koblen- 
zer Fritsch-Kaserne in der Nähe der Festung Ehrenbreitstein mit dem 
Ehrenmal des Heeres. 
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News 


Eine ausgezeichnet restaurierte 
Beech C-45 fliegt jetzt in Däne- 
mark. Sie dient als Firmenflugzeug 
der Firma OPM Aviation Services 
in Aarhus, einem Spezialisten für 
uerlich günstig gestaltete Flug- 
zeugimporte. Beech produzierte die 
C-45 im Jahr 1952 für die kanadi- 
sche Luftwaffe, die sie als RCAF 
3NM Expeditor für Verbindungs- 
flüge einsetzte. Später flog sie wis- 
chaftliche Einsätze für die ka- 
nadische Regierung. Zu ihren Be- 
sitzern zählte später der Apollo- 
Astronaut Frank Borman. OPM 
Aviation Services will das Flugzeug 
auf Airshows vermarkten. 























Die C-45 „Great Danes“: Sie kann 
jetzt als Attraktion für Flugtage 
engagiert werden. 


Oldtimer fliegen 
im Verein 


Oldtimerfreunden, egal ob mit 
oder ohne Pilotenlizenz, bietet der 
Quax Förderverein für historisches 
Fluggerät eine ausgezeichnete 
Möglichkeit zum Mitmachen. Erst 
2006 am Flugplatz Hamm ge- 
gründet, zählt der Club heute 
schon über 100 Mitglieder. 

Oldies wie Bücker Jungmann 
und Bestmann, Fw 44 Stieglitz, Ti- 
ger Moth, Stampe SV4 und eine 
de Havilland Canada Chipmunk 
sind einige der insgesamt acht 
Klassiker, mit denen die Vereins- 
mitglieder Fliegen oder Mitfliegen 
önnen. Die Hälfte der Flugzeuge 
nd im Vereinsbesitz, die anderen 
werden von Privateigentümern zur 
Verfügung gestellt. Die Oldtimer 
sind wechselweise in Hamm oder 
an den Flugplätzen Rheine- 
Eschendorf, Stadtlohn, Berlin- 
2 Tempelhof und Bremen stationiert. 


KL-DOKUMENTATION 
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SOUTH COAST AIRWAYS 


Vor gut 70 Jahren führte die nie- 
derländische Fluggesellschaft KLM 
die Douglas DC-3 in ihre Flotte 
ein. Der erste Flug führte von Ams- 
terdam nach Paris. Zur Erinnerung 
an dieses Ereignis ließ die Dutch 


Klassischer Trainer 
mit RAF-Historie 


In Freiburg fliegt seit einigen 
Monaten eine besonders schön re- 
staurierte DH82a Tiger Moth. 
Fünf Jahre arbeitete ihr Eigentü- 
mer, Hans-Peter Fürst, an der Re- 
paratur des Doppeldeckers, den er 
als Bruch 2001 in England erwor- 
ben hatte. 

Der Doppeldecker, 1940 bei 
Morris Motors in Cowley gebaut, 
flog bis 1952 als Trainer im Dienst 
der RAF. Danach ging die Tiger 
Moth durch mehrere Hände in 
England und Frankreich. Bei einer 
Bruchlandung 1999 in der Nähe 
von Booker war sie dann erheblich 
beschädigt worden. 












Dakota Association Classic Airlines 
im vergangenen November eine 
ihrer beiden Douglas noch einmal 
diese Route fliegen. Zuvor hatte 
die PH-PBA eine neue Lackierung 
erhalten. Ihre linke Rumpfseite 





zeigt die KLM-Farben, die rechte 
präsentiert sich in der klassischen 
Lackierung der Air France. Diese 
DC-3 zeichnet eine besondere Ge- 
schichte aus. Der flugbegeisterte 
Prinz Bernhard der Niederlande 
hatte sie nach dem Zweiten Welt- 
krieg persönlich erworben. Später 
flog sie als Regierungsflugzeug. Ihre 
Kabine ist mit 18 komfortablen Sit- 
zen ausgestattet, Heimatplatz der 
DC-3 ist Amsterdam-Schiphol. 





Seltener Zweisitzer 
in Haguenau 
Ein heute sehr seltenes Sport- 


flugzeug ist seit einigen Monaten 
am Flugplatz im elsässischen Ha- 











Nur wenige Gardan GY 201 Minicab entstanden in den 50er Jahren. 
Die HB-SUM ist jetzt im elsässischen Haguenau beheimatet. 





guenau stationiert. Es handelt sich 
um eine Gardan GY 201 Minicab. 
Der Tiefdecker in Holzbauweise 
wurde Anfang der 50er Jahre von 
Yves Gardan konstruiert. Zwi- 
schen 1952 und 1958 produzierte 
Gardan eine Kleinserie von 30 
Flugzeugen. Einige weitere Mini- 
cabs entstanden nach Bauplänen 
bei Amateurflugzeugbauern. Ge- 
gen die wesentlich beliebteren Jo- 
del-Typen konnte sich der kleine 
Zweisitzer der von einem Conti- 
nental C-65 angetrieben wird, al- 
lerdings nicht durchsetzen. 

Die jetzt in Haguenau statio- 
nierte Minicab entstand als Ama- 
teurbau in der Schweiz. Ihr Erst- 
flug datiert vom 16. Oktober 
1959. Ihr heutiger Besitzer, Olivier 
Genod, betreibt das Flugzeug wei- 
ter mit dem alten Schweizer Kenn- 
zeichen HB-SUM. 














Der Name Rolls-Royce ist ein willkommener Anblick für Millionen von 
Airline-Passagieren. Mit der weltweit breitesten Produktpalette liefern 
wir den Antrieb für die 500 führenden Fluggesellschaften - mit 
Flugtriebwerken, die auch aus Deutschland kommen. Rolls-Royce 
Deutschland ist Deutschlands Triebwerkhersteller mit der kompletten 
Systemfähigkeit zur Herstellung von modernen Strahltriebwerken 


- ein Unternehmen, das einen wesentlichen Beitrag zur Stärkung des 





High-Tech-Portfolios der Bundesrepublik leistet und damit sowohl 
Arbeitsplätze schafft als auch langfristig sichert. Es zahlt sich aus, 
Teil eines weltweiten Konzerns mit anerkannt hervorragenden 
Produkten, großem technologischen Erbe, Innovationsgeist, 
Umweltverantwortung, ausgezeichneten Ressourcen und hohem 
gesellschaftlichen Engagement zu sein - für unsere Kunden, für Sie als 


Passagier und für Deutschland. Trusted to deliver excellence 





Rolls-Royce 





Bad 


Die Arado Ar 65 war der erste einsatzfähige schnelle Jäger der Luftwaffe 
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Die Arado Ar 65 hatte einen 


2 massigen Auftritt. Leer wogsie,. . , 
© üßer 1,5 Tonnen, Bei ihren Piloten 
war sie bis in den Zweiten Weltkrieg 
‚hinein wegen ihrer guten Flugeigen- 
> schaften durchaus beliebt. 


De 





Konstruktiv war die Arado Ar 65 noch ein Kind der 20er 


Jahre. Aber sie markierte Anfang der 30er Jahre den 


Neubeginn des Jagdflugzeugbaus in Deutschland. Bis in 


den Zweiten Weltkrieg hinein blieb sie als Trainer für an- 


gehende Jagdpiloten im Einsatz. 


rohrrumpf, stoffbespannt und 
mit wenigen Formteilen aus Alu- 
minium versehen, dazu Holzflügel 
und Leitwerke mit einer stoffbe- 
spannten Alustruktur: Das tech- 
nische Konzept und ihre Ausle- 
gung als Doppelde« kenn- 
zeichnen die Konstruktion der 
Arado 65 als typisch für die aus- 
gehenden 20er Jahre. Von Ausle- 
gungen, die schon im Ersten Welt- 
krieg üblich waren, hatten sich die 
Konstrukteure noch nicht verab- 
schiedet. Leichte Metallbauweisen, 
wie sie nur wenige Jahre später mit 
der Messerschmitt Bf 109 in den 
Jägerbau Einzug hielten, waren 
kelt. Im Grunde 
war die Arado 65 die Fortschrei- 
bung bewährten Flugzeugbaus mit 
dem Unterschied, dass sie mit 
ihrem immerhin 750 PS starken 
BMW VI in neue Leistungsberei- 
che vorstieß. 
Ein Hemmnis für die schnelle 
Fortentwicklung von Jagdflugzeu- 
gen waren natürlich die Verträge 


F: simpler, aber robuster Stahl- 

















von Versailles, die de: 
auf Jahre hinaus mil 
nische Luftfahrtentwicklungen un- 
tersagte. Erst das Pariser Luft- 
fahrtabkommen vom Mai 1926 
brachte mit seinen gelockerten 
Begriffsbestimmungen neue Per- 
en. Zwar blieb das Verbot, 
lugzeuge zu entwickeln, ge- 
nerell bestehen, aber im Rahmen 
der inzwischen perfektionierten 
Verschleierungstaktiken bestand 
nun die Chance, wieder Anschluss 
an den technischen Stand der in- 
ternationalen Militärluftfahrt zu 
gewinnen. Im Grunde begann 
schon damals die Evolution der 
Arado Ar 65, obwohl sie erst 1953 
tatsächlich reif für die Serienpro- 
duktion war. 

Im Vordergrund erster Überle- 
gungen stand ein Jagdeinsitzer, für 
dessen Entwicklung der Deckna- 
me „Heitag“, wahrscheinlich von 
Heimatverteidigungs-Tagjäger ab- 
geleitet, gewählt wurde. Zum Er- 
stellen der Entwurfsanforderungen 
hätte die britische Ausschreibung 
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F.9/26 vom April 1926 für einen 
Jagdeinsitzer mit luftgekühltem 
Sternmotor und zwei starren 
Vickers-MGs nicht gelegener kom- 
men können. Das Reichswehrmi- 
nisteium (RWM) beobachtete 
den Wettbewerb, zu dem nicht we- 
niger als neun Prototypen antra- 
ten, mit größter Aufmerksamkeit. 
Es war damals schon beein- 
druckend, dass zum Beispiel die 
Gloster Goldfinch unter Stan- 
dardbedingungen mit gut 7,5 m/s 
stieg, in 6000 Metern Höhe 253 
km/h erreichte und auf 8200 Me- 
ter Dienstgipfelhöhe klettern 
konnte. 

Auffällig war, dass fast alle Flug- 
zeuge in dem britischen Wettbe- 
werb mit dem Bristol Jupiter VI 
ausgerüstet waren. Der Neunzy- 
linder-Sternmotor leistete 420 PS 
(310 kW) und galt als zuverlässig. 
Gnome et Rhöne baute den Motor 
in Lizenz. Von den Franzosen hat- 
te wiederum Siemens & Halske die 
Nachbaurechte erworben. 

Damit schien die Motorenfrage 
für den „Heitag“ gelöst. Doch wer 
sollte den neuen Jäger unter größ 
möglicher Geheimhaltung ent- 
wickeln? Als kooperationswillige 











artner boten sich die Heinkel 
Flugzeugwerke und Arado an, bei- 
de in Warnemünde bei Rostock 
ansässig. Die Arado-Werke gehör- 
ten zum Imperium des Indus! 
magnaten Hugo Stinnes, der sei- 
nerzeit das Wirtschaftsgeschehen 
in Deutschland entscheidend mit- 
gestaltete. Seine V 
weltweit Betriebe zu gründen, die 
in Deutschland entwickelte Flug- 
zeuge in Lizenz bauen sollten. 
Erst vor wenigen Jahren versuch- 
te übrigens ein Stinnes-Familien- 
mitglied im mecklenburg-vor- 
pommerschen Neubrandenburg, 
die Produktion leichten 
Zweisitz starten. Das Projekt 
wurde jedoch nach der Zulassung 
des Flugzeugs eingestellt. Es wird 
heute in Kanada gebaut.) Durch 
den Einfluss von Stinnes beim nie- 
derländischen Flugzeugindustriel- 
len Fokker war Konstrukteur Wal- 
ter Rethel (1892 - 1977) mit eini- 
gen Technikern und Facharbeitern 
1924 nach Warnemünde gekom- 
men und hatte dort in schneller 
Folge einige Schul- und Übungs- 
flugzeuge konstruiert. Schon im 
Ersten Weltkrieg war er bei den 
Essener Kondor-Flugzeugwerken 








ion war es, 





eines 











bis zum Chefkonstrukteur aufge- 
stiegen, später leitete er ein Kon- 
struktionsteam bei Fokker. 
Rethel darf als der Vater der 
Arado 65 gelten, der er sich mit 
seinen Mitarbeitern jedoch erst in 
mehreren Stufen näherte. Erster 
Schritt war die Arado SD I. Quer- 
ruder besaß der schnittige Einein- 
halbdecker nur an seinem oberen 
Flügel. Den Antrieb besorgte ein 
Bristol Jupiter, der direkt auf einen 
Reed-Zweiblattpropeller aus 
Leichtmetall wirkte. Offiziell wur- 


de die SD I als Postflugzeug be- 
zeichnet. Im Juni 1927 war der 
noch unbewaffnete Einsitzer fe 
tig, Am 18. Juni inspizierte Haupt- 
mann Kurt Student, damals ein 
Referent des RWM, das Flugzeug 
kurz vor dem Erstflug. 

Die sehr kompakte SD I, deren 
oberer Flügel 8,40 Meter Spann- 
weite hatte und die nur 6,75 Meter 
lang war, erwies sich als schnelles 
Flugzeug. Im Horizontalflug er- 
reichte sie 345 km/h. Allerdings 
war ihre Karriere von kurzer Dau- 








Robust gebaut überstand die Ar 65 manche Havarie ohne große Schäden. 
Hier eine Ar 65 der I1.1JG 234 nach einem Überschlag in Düsseldorf. 
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Einsatz an der Ostfront. Hier wurden Ar 65 für den 
Lastenseglerschlepp eingesetzt. Wegen der eisigen Kälte 
wird hier der Motor für den Start vorgewärmt. 





Mit zivilen Kennzeichen dienten die Ar 65 der zunächst noch 
geheimen Jagdfliegerausbildung. Diese Aufnahme entstand 
wahrscheinlich bei der sogenannten DVL-Reklamestaffel 

in Döberitz. Bis 1935 trugen die Flugzeuge noch die schwarz- 
weiß-rote Reichsflagge am Leitwerk. 





JOKUMENTATION 








Eine frühe Ar 65 noch ohne untere Querruder (ganz oben). Typisch 
für ein Flugzeug ihrer Zeit ist der einfache radlose Sporn. Um den 
Widerstand zu minimieren, war die Motorverkleidung sehr eng um 
den BMW-VI-Zwölfzylinder geschneidert worden (unteres Foto). 
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ZEICHNUNG: KENS. FOTO: KL-DOKUMENTATION 
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Hersteller: Arado Flugzeugwerke, 
Warnemünde 

Verwendung: einsitziges Jagdflugzeug 
Motor: BMW VI 7,3Z, wassergekühlter 
Zwölfzylinder-V-Motor 

Startleistung: 750 PS (550 kW) 
Spannweite: 11,20 m 

Länge: 8,37 m 

Höhe: 3,40 m 

Flügelfläche: 30 m? 

Leermasse: 1530 kg 

max. Flugmassse: 1950 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 282 km/h 
Marschgeschwindigkeit: 246 km/h 
Landegeschwindigkeit: 100 km/h 
Dienstgipfelhöhe: 7350 m 
Reichweite: 420 km 

Bewaffnung: 2 MG 08/15 oder 2 MG 17 
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er. Schon am 11. Oktober 1927 
ging sie bei einem Testflug an der 
Erprobungsstelle Rechlin verloren. 
Nach zwei offenbar zu tief ange- 
setzten Rollen schlug sie auf dem 
Flugplatz auf und brannte aus. 


SD-TYPEN UND AR 64 WAREN 
VORGÄNGER DER AR 65 


Die Ende 1928 gebaute Folge- 
konstruktion SD II und die SD III, 
die 1929 entstand, waren ein zwei- 
ter, wenn auch noch nicht befrie- 
digender Schritt. Sie besaßen eine 
auf 9,90 Meter vergrößerte Spann- 
weite. Auf eine Verlängerung des 
ohnehin recht kurzen Rumpfes 
wurde offenbar verzichtet. Dies 
spricht nicht gerade für optimale 
Leitwerkshebelverhältnisse der 
neuen Versionen. Eine echte Ver- 
besserung war jedoch die neue 
Struktur des Tragwerks. Anstelle 
des einholmigen Unterflügels, der 
mit einem V-Stiel zum oberen 
zweiholmigen Flügel abgestrebt 
war, trat eine ebenfalls zweihol- 
mige Konstruktion, die mit N-Stie- 
len zum Oberflügel hin verstrebt 
war. Diese Auslegung versprach 
eine wesentlich verbesserte Torsi- 
onssteifigkeit des Tragwerks. Zu- 








DE 


sätzliche Spanndrähte vom Rumpf 
zum Ober- und Unterflügel ver- 
besserten die Aufnahme positiver 
und negativer g-Kräfte. Nachteil 
der stärkeren Verstrebungen war 
die damit verbundene Erhöhung 
des schädlichen Widerstandes. 
Aber die Maßnahmen waren wohl 
der einzig gangbare Weg, aus der 
SD I ein gebrauchsfähiges Flug- 
zeug zu machen. 

Zudem erhielten die SD II und 
SD III leistungsstärkere Jupiter- 
Motoren aus der Lizenzproduk- 
tion von Siemens & Halske. Sie 
besaßen im Gegensatz zu den Bris- 
tol-Originalen ein Untersetzungs- 
getriebe, das die Motordrehzahlen 
auf wirkungsgradoptimierte Pro- 
pellerumdrehungen reduzierte. Al- 
lerdings machten die verwendeten, 
sehr großen Drei- und Vierblatt- 
propeller Start und Landung pro- 
blematisch. Ihr ausgeprägter aero- 
dynamischer „Korkenziehereffekt* 
dürfte im Zusammenspiel mit dem 
zu kurzen Rumpf für die schlech- 
ten Start- und Landeeigenschaften 
verantwortlich gewesen sein. 
Wohl nicht zuletzt deshalb wur- 
den die Einzelstücke SD II und SD 
III im Jahr 1932 bei der Planung 
für die Aufstellung von vier Jagd- 


staffeln als „flugunbrauchbar“ ein- 
gestuft und schließlich eingemot- 
tet. 

Ihr Ersatz war die Ar 64, die in 
einer kleinen Serie gebaut wurde. 
Ihr Erstflugdatum ist nicht mehr 
belegbar, sie soll Anfang 1931 
erstmals in die Luft gekommen 
sein. Gegenüber ihren Vorgänge- 
rinnen besaß sie einen längeren 
Rumpf und vergrößerte Leit- 
werksflächen. 

Diese Maßnahmen versprachen 
eine verbesserte Stabilität des Flug- 
zeugs um seine Hoch- und Quer- 
achse. So wollten die Ingenieure 
die unangenehmen Start- und 
Landeeigenschaften entschärfen. 


MIT DEM BMW VI ERREICHTE 
DIE AR 65 ÜBER 280 KM/H 


Doch auch diese Maßnahmen 
führten nicht zu einem rundum be- 
friedigenden Ergebnis. Dennoch 
wurde 1932 entschieden, die Seri- 
enversion Ar 64D als Ersatz für die 
in Lipezk verwendeten Jagdeinsit- 
zer Fokker D XIII zu nehmen. 

Der letzte Schritt zur Ar 65, die 
Walter Rethel 1931 auf Basis der 
Ar 64 konzipierte, erfolgte mit der 
Auswahl des BMW VI als Antrieb. 


Noch 1932 war überlegt worden, 
die Jupiter-Motoren durch die Sie- 
mens-Eigenentwicklung Sh 22 
(später SAM 22) zu ersetzen. 
Doch das RWM hatte inzwischen 
den wassergekühlten BMW-Motor 
ins Visier genommen. Die Bayeri- 
schen Motorenwerke hatten den 
V-12 bereits Anfang 1926 durch 
die Musterprüfung gebracht und 
inzwischen zu einem leistungs- 
starken Antrieb weiterentwickelt. 
Mehrere Versionen des BMW VI 
mit unterschiedlichen Verdich- 
tungsverhältnissen, diversen Ver- 
gaserbestückungen und Kühlsys- 
temen waren entstanden. Arado 
wählte die Version mit einer Ver- 
dichtung von 7,3 und Zenith-Ver- 
gasern, die als Jägermotor geeignet 
erschien. Gleichwohl wird berich- 
tet, dass dieser Motor im Rücken- 
flug anfällig für Vergaserbrände 
gewesen sein soll. Aus 46,93 Li- 
tern Hubraum holte der BMW VI 
750 PS Start- und 550 PS Dauer- 
leistung. Durch die Verwendung 
von sogenannten Haupt- und Ne- 
benpleuels mit unterschiedlichen 
Längen kamen seine rechten Zy- 
linder auf je vier Liter Hubraum, 
die der linken Zylinderreihe nur 
auf 3,82 Liter. 








Eine für den Lastenseglerschlepp modifizierte Ar 65 der 4./ErgGr (S) 1. Unter dem Heck ist die nachgerüstete Schleppvorrichtung zu sehen. Aufffällig 


sind die unter der oberen Tragfläche aufgehängten Zusatztanks, die die Reichweite der Arado-Doppeldecker für die Schleppeinsätze erhöhten. 
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Die Zelle der Ar 65 lehnte Wal- 
ter Rethel sehr stark an die der Ar 
64 an, legte sie aber etwas größer 
aus. Wie schon erwähnt, war die 
Ar 65 sehr konventionell aufge- 
baut. Die tragende Rumpfstruktur 
bestand aus einem kastenartigen 
Stahlrohrgitter mit Formgebungs- 
leisten an den Seiten und dem 
Rumpfrücken, über die die Be- 
spannung gezogen wurde, die 
äußere Kontur gaben. Der Holz- 
flügel wurde gewählt, weil das 
RWAM meinte, Holzstrukturen sei- 
en bei den Frontverbänden einfa- 
cher zu reparieren. 

Das starre Zweibeinfahrwerk 
war gummigefedert und ölge- 
dämpft. Gebremst wurde, dies war 
ein Novum, hydraulisch. Wie da- 
mals üblich, befand sich unter dem 
Heck ein einfach gefederter Sporn. 
Für die Bewaffnung griff Arado 
zunächst auf das MG 08/15 
zurück, das schon im Ersten Welt- 
krieg eingesetzt wurde. Die Seri- 
enversionen Ar 65F und G erhiel- 
ten später das modernere MG 17 
oder wurden ab 1936 darauf um- 
gerüstet. 

















Aus fliegerischer Sicht eine 
wichtige Rolle bei der Entwicklung 
der Ar 65 übernahm Carl-August 
von Schoenebeck (1898 -— 1989), 
der am 1. Januar 1952 als mi- 
litärischer Berater und Chefpilot 
zu Arado stieß. Mit ihm gewann 
das Werk einen Jagdflugzeugex- 
perten, der schon als jüngster Staf- 
felführer im ausgehenden E 
Weltkrieg im Mai 1918 die 
33 übernommen hatte. Vor seinem 
Eintritt bei Arado war er Leiter der 
Ausbildungsstelle für Jagdflieger in 
Lipezk. So konnte er wertvolle An- 
regungen aus der Praxis für die Ar 
65 geben. 

Wie geheim die Entwicklung 
des neuen Jagdeinsitzers vorange- 
trieben wurde, zeigt sich in der 
Tatsache, dass sich das Datum des 
Erstflugs des unbewaffneten Pro- 
totyps Ar 65a (Werknummer 71), 
dem kurz darauf die bewaffnete Ar 
65b (Werknummer 77) folgte, bis 
heute nicht ermitteln lässt. Wahr- 
scheinlich schon 1932 kam er in 
Warnemünde erstmals in die Luft. 
Er besaß wie seine Vorgänger 
noch die kleinen Querruder nur im 
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Der riesige Kühler unter dem Rumpf der Ar 65 wirkte wie eine Luft- 
bremse (großes Bild). Der wassergekühlte BMW VI bot schon 750 PS. 


Oberflügel und deren Leitwerks- 
form. Im Laufe der Erprobung 
wurde das Flugzeug immer weiter 
modifiziert. So entstanden in kur- 
zer Folge Prototypen mit größeren 
Quer-, Höhen- und Seitenrudern 
sowie verstrebtem Höhenleitwerk. 
Um den Doppeldecker um die 
Längsachse agiler zu machen, ga- 
ben die Ingenieure der Ar 65 


schließlich Querruder auch am 
Unterflügel. Im Jahr 1935 war die 
Ar 65 in der Version F schließlich 
serienreif. 

Zu den Vorzügen der Ar 65 
gehörten ihre guten Flugeigen- 
schaften und ihre Wartungs- 
freundlichkeit. Nach dem Be- 
schaffungsprogramm vom Juli 
1934 wurden bei Arado zunächst 
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85 Flugzeuge geordert. Der Groß- 
teil, 80 Exemplare, wurde plan- 
mäßig bis Ende 1934 ausgeliefert. 
Allein im Dezember waren es 56 
Stück. 

Um die Auslieferungen zu be- 
schleunigen, wurde die Ar 65 nicht 
nur im Arado-Werk in Warne- 
münde gefertigt. Kleine Baulose 
produzierten auch die Firmen 
AGO (356 Stück) und die Maschi- 
nenfabrik Erla (24 Stück). Die Fer- 
tigung konnte schnell rationalisiert 
werden. Kostete die erste Ar 65G 
aus der Erla-Produktion noch 
87 000 Reichsmark, pendelte sich 
der Preis schon bald auf 57 000 
Reichsmark ein. 

t belegt, dass bis zum April 
1937 insgesamt 181 Arado Ar 65 
die Montagelinien verließen, mög- 
licherweise waren es sogar mehr. 
Dann musste sie den leistungs- 
ihigeren He 51 und Ar 68 wei- 
chen. Um die Aufrüstung zu ver- 
schleiern, gingen die meisten der 
Flugzeuge, 170 Stück, mit einer zi 
vilen Zulassung an die seinerzeit 
noch mit Tarnnamen operierenden 
Luftwaffenstellen. Ein Beispiel 
dafür ist die DVL-Reklamestaffel 
in Döberitz. 

Nach der Enttarnung der Luft- 
waffe im März 1935 wurde ein 





























Teil der Ar 65 den neu aufgestell- 
ten Einheiten, wie dem Jagdge- 
schwader 132, zugeteilt. Zwölf 
Exemplare wurden 1937 an die 
bulgarische Luftwaffe gegeben. 
Aufgrund ihres robusten Aufbaus 
erwies sich die Ar 65 als sehr lang- 
lebig. Obwohl bereits technisch 
völlig veraltet, flogen die Doppel- 
decker noch Anfang 1939 bei der 
11./J6234 in Düsseldorf — neben 
der Bf 109. 

Anfang Mai 1940 flogen noch 
117 Arado Ar 65 bei der Luftwaf- 
fe. Als robuste und einfach zu flie- 
gende Trainer waren sie besonders 
in den Jagdfliegerschulen zu fin- 
den. Bis Januar 1944 schrumpfte 
der Bestand auf 14 Stück. Ein Teil 
der Jagdeinsitzer war 1943 für den 
Rückzug an der Ostfront zu Las- 
tensegler-Schleppern umgebaut 
worden. Mit zwei Zusatztanks 
zwischen den Flügeln wurden sie 
im Gespann mit DFS 230 bei- 
spielsweise beim IV./LLG I am 
Kubanbrückenkopf regelrecht ver- 
heizt. Die letzte Bestandsliste der 
Luftwaffe vom August/September 
1944 weist keine Ar 65 mehr aus. 
Keiner der ersten einsatzfähigen 
Jäger der Luftwaffe hat den Krieg 
überlebt. zu 

KARLHEINZ KENS 














Erst als Arado der Ar 65 zusätzliche Querruder an den unteren 
Flügeln gab, erreichte der Jagdeinsitzer die gewünschte 
Wendigkeit. Wenn man sich vor Augen führt, dass die Bf 109 
nur wenige Jahre nach der Ar 65 kam, wird deutlich , wie groß 
die Technologiesprünge in den dreißiger Jahren waren. 
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AMouette Il 


Vielseitige Lerche 


Die SE 3130 Alouette Il stand mehr als 50 Jahre lang im Dienst von über 30 Luftwaffen 








Dank eines leistungsstarken Antriebs und des 
Verzichts auf nicht unbedingt notwendige Ver- 
kleidungen gelang französischen Ingenieuren 
die Entwicklung eines Hubschraubers, der mit 
mehr als 1700 gebauten Exemplaren in zahl- 
reichen zivilen und militärischen Verwendun- 
gen glänzte. Einige Exemplare fliegen noch 


heute zur Freude ihrer Piloten. 













Bis zu 500 Kilogramm 


Außenlasten konnte 


die Alouette über 
eine Entfernung v. 


100 Kilometern trans- 


on 


portieren; alternativ 
waren das 440 Kilo- 


gramm Zuladung 
der Kabine. 





N u See FE 





Maschinen über zahlreiche weitere Extras. 
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Mit der nachgerüsteten Antennengruppe AN/ARA-31 am Bug waren bei den 
Heeresfliegern auch Zielflüge möglich. Daneben verfügten die deutschen 
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Mehr als 1700 Hubschrauber 
in den Versionen SE 313B, 
SA 318C und SA 315B Lama 
j (für höhere Regionen) wurden 
gebaut, darunter auch als 
Cheetah bezeichnete Lizenz- 
modelle in Indien. 








ie Societ& Nationale de Con- 

structions Agronautiques Sud- 

Est (SNCASE) in La Courneu- 
ve bei Paris, ab 1956 unter dem 
Namen Sud-Est Aviation bekannt, 
beschäftigte sich schon seit 1954 
mit dem Bau von Drehflüglern. 
Hatte man sich anfangs noch der 
Fertigung von Tragschraubern des 
Typs Cierva C.30 und daraus ab- 
geleiteter Versionen gewidmet, 
nahmen nach dem Ende des Zwei- 
ten Weltkrieges Spezialisten unter 
Leitung des deutschen Konstruk- 
teurs Professor Henrich Focke den 
Bau des sitzigen Kleinhub- 
schraubers SE.3101 in Angriff. 
Sein Hauptrotor war von der deut- 
schen Focke-Achgelis Fa 61 über- 
nommen worden, während sich 















der doppelte Heckrotor als zu 8 
kompliziert erwies. Als Antrieb a > 





85-PS-Kolbenmotor, 
tstflug erfolgte am 13. 


diente e) 
und der 
Juni 1948. 

Daraufhin entwickelten die Kon- 
strukteure, nunmehr unter der 
Führung von Jean Renoux, die 
SE.3120 Alouette I (Lerche) mit 
dem 200-PS-Kolbenmotor Salm- 
son 9NH, wobei die dynamischen 
Baugruppen fast unverändert von 
ler Vorgängerin übernommen 
wurden. Die Maschine absolvierte 
am 31. Juli 1952 ihren Jungfern- 
ug. Als dieser Helikopter mit dem 
harakteristischen Erscheinungs- 
ild — geschweißtes Stahlrohr- 
gerüst, voll verglaste Kanzel, offen 
liegendes Triebwerk und nicht ver- 
kleideter Gitterträger für den 
Heckrotor - im Jahre 1953 alle Zu- 
lassungsprüfungen absolviert hat- 
te, machte er durch einige auf- 
sehenerregende Rekordflüge auf 
sich aufmerksam. Unter den acht 
nationalen Bestleistungen und 
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Fünf Personen konnte die Alouette in ihrer Standardausstattung befördern. Die Triebwerke Artouste II (in der 
SE 313B) beziehungsweise Astazou Il b (SA 318C) waren äußerst zuverlässig und verhalfen dem Muster zu sei- 


nem großen Erfolg weltweit. 


sechs Weltrekorden war auch einer 
über 1252 Kilometer Langstrecke, 
was die Marktchancen des kleinen 
Helikopters stark vergrößerte. 








MIT NEUEM TRIEBWERK 
AUF REKORDJAGD 


Dennoch verzichtete man auf 
die Serienfertigung, denn dank der 
schnellen Fortschritte des franzö- 
sischen Turbinenbaus stand An- 
fang der 1950er Jahre schon das 
leistungsgesteigerte Einwellen- 
iebwerk Turbom&ca Artouste II 
zur Verfügung. Das nahmen die 
Konstrukteure bei Sud-Est, jetzt 
unter Chefingenieur Charles Mar- 
chetti, rasch entschlossen zum An- 
lass, ihre Lerche zur fünfsitzigen 











Mit aufblasbaren Bälgen unter den Kufen sollte der Helikopter auch 
schwimmfähig sein. 


SE.3130 Alouette Il weiterzuent- 
wickeln, die am 12. März 1955 
zum Erstflug startete. Zwei Pro- 
totypen und drei Vorserienma- 
schinen erflogen schon bald darauf 
neue Grenzbereiche für Drehflüg- 
ler, darunter mit 8209 Metern ei- 
nen Höhenweltrekord für Hub- 
schrauber aller Klassen, und da- 
raufhin ging der Typ mit einer an- 
gepeilten Serie von 300 Exempla- 
ren für das französische Verteidi- 
gungsministerium in Produktion. 
Dabei wurde die Auslieferung von 
15 Exemplaren der später als SE 
313B bezeichneten Maschine pro 
Monat angepeilt. 

Konstruktiv bestand der Rumpf 
der Alouette aus einer geschweiß- 
ten Gitterstruktur aus Stahlrohren 











mit einer geräumigen Kabine, die 
durch zwei breite Türen zugäng- 
lich war. Antrieb und Planetenge- 
triebe mit einem Untersetzungs- 
verhältnis von 1:16 waren auf 
der Zentralstruktur installiert. Ei 
Geschwindigkeitsregler sorgte für 
eine ständig gleich bleibende 
Triebwerksdrehzahl von 33000 
U/min bei normalem Betrieb. Der 
Dreiblatt-Hauptrotor verfügte 
über einen Freilauf für die Lan- 
dung per Autorotation, falls die 
Turbine einmal aussetzen sollte, 
und eine selbsttätige Zentrifugal- 
kupplung verhinderte die Über- 
hitzung beim Start. 

Die beweglich gelagerten, höl 
zernen Rotorblätter mit Stahl- 
blechbeplankung konnten beige- 



































Als „Schneewittchensärge“ wurden in der Truppe die nur selten 





zZ 
zZ 


genutzten Krankentragen bezeichnet. 
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| NEST IT 


Alouette Il 
| 2 = - — 























| Sud Aviation SA 3138 
| Alouette Il 


| Verwendung: leichter Mehrzweckhub- 
| schrauber 
| Besatzung: 1 + 4 Passagiere 
| Antrieb: ein Turbomeca Artouste II C6 
| Leistung: 265 kW (360 WPS) 
| Höchstgeschwindigkeit: 175 km/h 
Marschgeschwindigkeit: 145 km/h 
Leermasse: 1060 kg 
maximale Startmasse: 1600 kg 
Rumpflänge: 9,7 m 
Länge über drehenden Rotor: 12,0 m 
Höhe: 2,75 m 
| Kanzelbreite: 2,08m 
| Rotorkreisdurchmesser: 10,2 m 
Reichweite: 530 km 
Flugdauer: 3 h 15 min 
| Dienstgipfelhöhe: 3200 m 
| 
| 











ZEICHNUNG: MARSAN; FOTOS: KL-DOKUMENTATION 
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klappt werden. Eine elastisch ge- 
lagerte Welle trieb den Zweiblatt- 
Heckrotor an. Als Landegestell ka- 
men Kufen zum Einsatz, die mit 
ausklappbaren Rädern versehen 
waren, was die Bewegung am Bo- 
den erleichterte. Die Steuerung er- 
'olgte mittels zweier Steuerknüp- 
pel sowie zweier verstellbarer 
Fußhebel zur Kontrolle der Flug- 
richtung. 





HÖHENFLÜGE 
MIT KRAFTRESERVE 


Nach und nach interessierten 
sich auch potenzielle zivile Nutzer 
für das vielseitige, nur 1500 Kilo- 
gramm schwere Fluggerät. Das 
hatte unter anderem seine Ursache 
darin, dass von den 400 Wellen-PS 
Antriebsleistung im normalen 
Flugbetrieb nur 320 PS benötigt 
wurden, so dass die Kraftreserve 
von 80 PS vor allem beim Höhen- 
flug oder bei hohen Außentempe- 
raturen zum Tragen kam. Zudem 
musste das Triebwerk nicht vor- 
gewärmt werden, was schnelle 
Starts ermöglichte, und schließlich 
machte das damals äußerst güns- 
tige Verhältnis von einer Flug- 
stunde zu 50 Minuten Wartungs- 
aufwand den Typ äußerst interes- 
sant für die Käufer. 

Im.Laufe der Flugerprobungen 
hatte der Helikopter zudem seine 
Eignung für die unterschiedlichs- 
ten Missionsziele nachgewiesen 
und war in gemäßigtem und tro- 
pischem Klima getestet worden. 
Selbst Einsätze in der algerischen 
Wüste und während einer franzö- 
sischen Polarexpedition verliefen 
ohne Ausfälle. Dabei trug die 
Alouette zwei Verwundete in seit- 
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lich angebrachten Transport- 
behältern, rettete Bergsteiger mit 
Hilfe einer Winde, bekämpfte 
landwirtschaftliche Schädlinge 
mittels spezieller Sprüh- oder 
Streugeräte, transportierte Außen- 
lasten oder flog als Befehls- oder 
Beobachtungsstelle sowie für die 
Aufklärung. 

Die standardmäßig ab Werk 
installierte Geräte- und Betriebs- 
ausrüstung war relativ einfach ge- 
halten, konnte aber mittels optio- 
nal angebotener Zusätze ergänzt 
werden. Dazu gehörten beispiels- 
weise Funkgeräte, Doppelsteuer, 
Landescheinwerfer, Blindflugein- 
richtung, Sanitätsfrachtpaletten, 
Rad- oder Schwimmfahrwerk, 
Schwimmfähigkeitseinrichtung 
oder Servosteuer. 

Zu den ersten Interessenten für 
das neue Muster gehörte auch die 
Bundeswehr, die für die neue Hee- 
resfliegertruppe ein Fluggerät für 
Führung, Aufklärung, Verbindung 
und Lufttransport suchte. Dafür 
wurden ab Mai 1957 je sechs Ex- 
emplare der Typen Saunders Roe 
Skeeter, SO.1221 Djinn und Bell 
47 gründlich getestet, doch keiner 
der nur zweisitzigen Hubschrau- 
ber mit nur geringer Antriebsleis- 
tung konnte den Anforderungen in 
Bezug auf taktische Einsatzprofile 
und allgemeine Leistungen bei un- 
terschiedlichen Startmassen ge- 
nügen. 

Aus diesem Grund wurde ein 
Jahr später ein zweiter Vergleich 
angesetzt, dieses Mal zwischen 
einer Westland Widgeon, einer 
Agusta-Bell 47 und zwei Alouette 
II. Jetzt erwies sich die Lerche als 
klarer Sieger, so dass am 29. März 
1959 die ersten 150, später noch 


weitere 117 Maschinen bestellt 
wurden, die im Laufe von nur fünf 
Jahren ihren Dienst aufnahmen. 
Die ersten 42 Helikopter wurden 
noch im Jahre 1959 ausgeliefert, 
während parallel dazu Piloten und 
Techniker in Frankreich ihre Aus- 
bildung erhielten. 

20 Hubschrauber erhielt die 
Flugzeugführerschule „S“ in Faß- 
berg, während alle anderen an die 
Heeresflieger gingen. Das waren 
die Staffeln 1 bis 12 mit der 8. für 
Gebirgseinsätze, die Heeresflie- 
gertransportstaffel 855, die Lehr- 
staffel 900, die Waffenschule und 
die Stabsstaffeln der Heeresflie- 
gerkorps I bis III sowie alle Nach- 
folgeeinheiten im Zuge entspre- 
chender Strukturänderungen. 


JEDE MENGE 
NACHRUSTUNGEN 


Die Ausrüstung der Maschinen 
wurde von den Besatzungen als 
„sehr einfach“ eingeschätzt. Daher 
auch kostete eine Alouette II ab 
Werk nur 288000 DM, während 
dringende Nachrüstungen, wie 
zum Beispiel Funkgeräte, für jede 
Maschine mit weiteren 100000 
DM zu Buche schlugen. Dazu ge- 
hörten stärkere Triebwerke (Ar- 
touste II C1-6 anstelle der Artous- 
te II Bi), Kabinenheizung und 
Scheibenenteisung, Servosteue- 
rung, Radfahrwerke für den Ein- 
satz der Winde (die Kufen behin- 
derten nämlich das Stahlseil), 
Schwimmkörper und Kranken- 
tragen, die bei der Truppe als 
„Schneewittchensärge“ bezeichnet 
wurden. 

Im Verlaufe ihres Dienstes bei 
der Truppe wurden auch zahlrei- 





nm 





Links im Bild eine leistungsgesteigerte SA 316B 
‚Alouette Ill für Höheneinsätze, dahinter eine „normale* 
Alouette Il und oben eine seltene SE 3131 Gouverneur 
mit voll verkleideter Zelle. 


che Erprobungen mit verschiede- 
nen Waffenrüstsätzen durchge- 
führt, so ab November 1962 mit 
französischen Panzerabwehrlenk- 
raketen SS-11. Daran nahmen drei 
Maschinen der Lehrstaffel 900 
teil, doch von den insgesamt 49 
abgefeuerten Raketen erreichten 
nur zehn ihr Ziel, während 34 als 
Fehlschüsse gewertet wer‘ 
mussten. Hauptursache dafür 
waren die stark rauchenden und 
damit die Sicht behindernden Fest- 
stofftriebwerke der Raketen sowie 
die ungenügende Leistung der 
Zielapparatur. 

Außerdem war die Alouette ins- 
gesamt zu schwach für die Auf- 
nahme der kompletten Waffenan- 
lage, doch nutzte man die Ergeb- 
nisse der Erprobungen für die Ent- 
wicklung des späteren Panzerab- 
wehrhubschraubers BO 105. Die- 
ser Typ sorgte ab Anfang der 
1980er Jahre auch nach und nach 
für die Ablösung der Alouette II 
bei den deutschen Heeresfliegern. 
Zuletzt wurde sie nur noch bei der 
Heeresfliegerwaffenschule in 
Bückeburg für die Ausbildung ge- 
nutzt und musste dort inzwischen 
dem Eurocopter AC 135 weichen. 
Erfahrene Hubschrauberführer 
trauern ihr dennoch wegen ihrer 
exzellenten Flug- und Ausbil- 
dungseigenschaften hinterher. 

Auch in 33 weiteren Streitkräf- 
ten stehen nur noch wenige Alou- 
ette II im Dienst, mehr dagegen 
bei zahlreichen zivilen Unterneh- 
men, wie zum Beispiel in der 
Schweiz, wo man ihre hervorra- 
genden Höhenflugeigenschaften 
für Transportflüge oder die Berg- 
rettung in den Alpen schätzt. 

MATTHIAS GRÜNDER 
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MIR Shiden 


Der umgekehrte Weg 


Vom Schwimmerflugzeug zum Abfangjäger 


Das japanische Jagdflugzeug Kawanishi N1K Shiden war eine der besten Konstruktionen des Landes im Zweiten 
Weltkrieg. Dabei wollte die kaiserliche Marine das Flugzeug anfangs gar nicht haben. Die Alliierten nannten 


den Abfangjäger „George“. Fast 1500 Exemplare wurden gebaut, von denen heute nur noch drei existieren. 








Der Prototyp der N{K1 Shiden mit teilweise 
unlackierter Motorverkleidung auf dem Vorfeld 3 
des Kawanishi-Werks in Kobe. ni m 


'0S: KL-DOKUMENTAT 
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Vier Shiden kamen nach dem Krieg als Beuteflugzeuge in die USA. 
Die auf dem Foto unten stand mehrere Jahrzehnte auf dem Stützpunkt 
in Willow Grove und ist heute in Pensacola zu sehen. 


ie Ausrüstung der kaiserlich-ja- 

panischen Streitkräfte war bis 

zum Ende des Zweiten Welt- 
kriegs entsprechend der 
ven und offensiven militärischen 
Strategie des Landes ausgerichtet. 
Auch die Zusammensetzung der 
Flugzeugflotten von Heer und Ma- 
rine spiegelte die Politik der terri- 
torialen Expansion im Pazifik wi- 
der. So forderte die Marine im 
September 1940 - Japan stand zu 
diesem Zeitpunkt schon im zwei- 
ten Krieg innerhalb von zehn Jah- 
ren gegen China - ein seegestütz- 
tes Jagdflugzeug zur Unterstützung 
von Landungsoperationen. Ein 
Team bei dem Flugzeug- und Ma- 
schinenhersteller Kawanishi in 
Kobe bekam den Auftrag der Ma- 








agoressi- 
aggressi 








rine konstruierte und baute die Ka- 
wanishi NIKI Kyofu. 

Am 6. Mai 1942 flog der ein- 
motorige Jäger zum ersten Mal 
und beeindruckte durch seine 
hohe Wendigkeit. Das mit einem 
großen Zentralschwimmer unter 
dem Rumpf ausgerüstete Jagd- 
flugzeug konnte nicht nur auf dem 
Wasser starten, sondern auch per 
Startwagen und Katapult in die 
Luft gebracht werden. Die Kyofu 
war hochseetüchtig, wie fast alle 
japanischen Wasserflugzeuge. 

Ein Serienauftrag wurde schnell 
erteilt, aber nach den ersten 
sätzen war schnell klar, dass die 
Kyofu (alliierter Codename: Rex) 
mit ihrem riesigen Schwimmer den 
Anforderungen des Luftkampfes 











KLASSIKER DER LUFTFAHRT 2/2007 25 





FOTO: HOEVELER 






MIR Shiden 
gegen land- und trägergestützte Jä- 
ger nicht gewachsen war. Ihre Pro- 
duktion wurde deshalb nach nur 
104 Exemplaren eingestellt. 

Das Konstruktionsbüro bei Ka- 
wanishi hatte schon 1941 vergeb- 
lich versucht, der Marine eine Ver- 
sion der NIKI ohne Schwimmer, 
aber mit Spornradfahrwerk, vor- 
zuschlagen. Die Firma war so von 
dieser Idee überzeugt, dass sie das 
Flugzeug ohne Marine-Auftrag 
und mit eigenen Mitteln konstru- 
ierte und einen Prototyp baute. 
Dabei gab es einige technische 
Probleme zu lösen. So war der 
Platz für das Fahrwerk konstruktiv 
begrenzt. Da man aber in den neu- 
en Jäger den neuen Nakajima-Ho- 
mare-Motor mit 18 Zylindern und 
1990 PS (1500 kW) Startleistung 
sowie einem entsprechend großen 
Propeller einbauen wollte, benötig- 
te man ein hohes Fahrwerk, um 
der Luftschraube ausreichende Bo- 
denfreiheit zu garantieren. Die In- 
genieure lösten das Problem, in- 
dem sie das Fahrwerk beim Ein- 
fahren hydraulisch um rund 30 
Zentimeter verkürzten. 

Der Flügel war ein Meister- 
stück, verfügte er doch über ein 
Laminarprofil und Klappen, die im 
Luftkampf bei Bedarf automatisch 
ausfuhren. Mit einer Spannweite 
von zwölf Metern und einer Länge 


von 9,50 Meter war die NIK1-] 
ein kompaktes, aber leistungs- 
fähiges Flugzeug. Am 27. Dezem- 
ber 1942 hob die Kawanishi 
NIKI-J zum Erstflug in Kobe ab. 
Die Marine interessierte sich nun 
für das Flugzeug, erprobte es, 
nannte es Shiden (violetter Blitz) 
und beauftragte Kawanishi mit der 
Großserienproduktion. 


DER MOTOR BEREITETE 
IMMER PROBLEME 


Bei der Erprobung kam es aber 
immer wieder zu Problemen, erst 
mit dem Motor, dann mit dem 
Fahrwerk. Bis Ende 1943 hatten 
die Marineluftstreitkräfte erst 70 
Flugzeuge dieses Musters erhalten 
und setzten sie zunächst nur zur 
Schulung ein. So kamen die ersten 
Shiden erst im Oktober 1944 bei 
der See- und Luftschlacht im 
Leyte-Golf auf den Phili 
zum Einsatz. Dort zeigten si 
den alliierten Jägern vom Typ 
Grumman Hellcat überlegen und 
den Chance Vought Corsairs eben- 
bürtig. Die Amerikaner gaben ihr 
den Codenamen „George“. 

Kaum hatte die Produktion der 
NIKI-J begonnen, arbeitete das 
Konstruktionsteam bereits an ei- 
ner Weiterentwicklung, der NIK2- 
] Shiden-Kai. Bei ihr wurde der 








Im Udvar-Hazy-Center am Dulles Airport in Washington steht die re- 


staurierte N1K2-Ja Shiden-Kai unter dem Flügel einer B-29. 


Rumpf verlängert und die Konfi- 
guration vom Mitteldecker zum 
Tiefdecker verändert, um ein ein- 
facher aufgebautes Fahrwerk ver- 
wenden zu können. Außerdem 
wurde versucht, die Menge der 
kriegswichtigen Materialien, die 
für die Produktion benötigt wur- 
den, deutlich zu reduzieren. Der 
Homare-Sternmotor wurde man- 
gels einer Alternative beibehalten. 
Vier 20-mm-Kanonen in den Trag- 
flächen anstelle von zwei 7,7 mm- 
MGs und zwei 20-mm-Kanonen 
erhöhten die Feuerkraft der neuen 





NIK1-J: neun Prototypen mit ersten Homare-18- 
Zylinder-Doppelsternmotoren mit 1820 PS (1370 
kW), Erstflug am 27. Dezember 1942. Das „)* im 
Namen bezeichnet den Umbau vom Schwimmerflug- 
zeug auf eine landgestützte Version. 

NIK1-)J: Serienversion des Jägers mit stärkeren 
Motoren 1990 PS (1500 kW) und modifiziertem 
Cockpit für bessere Rundumsicht. 

Bewaffnung: zwei 7,7-mm-MGs und zwei 20-mm- 
Kanonen in den Flügeln. 

NIK1-Ja: Version mit geänderter Bewaffnung: 

zwei weitere Kanonen ersetzten die beiden MGs in 
den Flügeln. 

N1K1-Jb: Mitnahme von zwei 250-kg-Bomben 
anstelle von zwei 60-kg-Bomben möglich 

NIK1-Jc: Jagdbomber-Version: Aufhängungen für bis 
zu vier Bomben unter den Flügeln 

NI1K1-J Kai a: Versuchsmuster: Aufhängungen für 
Bomben und Raketen unter den Flügeln, ging nicht in 
Serienfertigung. 

NIK2-) Shiden-Kai: Stark veränderte Version 

der N1K1. Acht Prototypen dieses Musters wurden 





gebaut. Änderungen waren: Tiefdecker, neues Fahr- 
werk, längerer Rumpf, geänderte Bewaffnung (vier 
Maschinenkanonen) 

NIK2-) Shiden-Kai: Serienversion der Jägerversion 
NIK2-Ja Shiden-Kai: Serienversion des Jagdbom- 
bers, 393 Exemplare gefertigt 

NIK2-K Shiden-Kai-Rensen: zweisitzige Trainer- 
variante des Jagdflugzeugs, wurde nicht in Serie gebaut, 
sondern vor Ort von den Werkstätten der Arsenale 
auf diesen Standard modifiziert. 

NIK3-J: Prototyp mit neuer Bewaffnung 

NIK3-A: Projekt einer Trägerversion der NIK3-), 
aufgrund der Kriegslage bestand jedoch kein Bedarf 
mehr an dieser Version. 





N1K4-J: zwei Prototypen mit Homare-23-Motor mit 
2000 PS und Turbolader für bessere Höheleistung 
N1K4-A: Prototyp einer Trägerversion der N1K4-), 
wurde nicht in Serie gebaut. 

NIK5-J: Höhenabfangjäger, der über eine große 
Steigrate zum Abfangen der B-29 verfügen sollte. Kam 
jedoch nicht über das Projektstadium hinaus. 
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Version gewaltig. Allerdings wa- 
ren die Kanonen so justiert, dass 
die Flugbahnen ihrer Geschosse 
nur 200 Meter vor dem Flugzeug 
zusammenliefen. 


ERSTFLUG DER NIK2 
IM JANUAR 1944 


Am 1. Januar 1944 startete die 
Shiden-Kai zum Jungfernflug. Ih- 
rer Produktion wurde von der 
Marine eine hohe Priorität zuge- 
sprochen und sie sollte nicht nur 
bei Kawanishi, sondern auch bei 
Mitsubishi und in den Marine-Ar- 
senalen produziert werden. Die 
verheerenden Bombenangriffe 
der amerikanischen B-29 auf Ja- 
pan verhinderten jedoch, dass die 
geplanten Fertigungsraten er- 
reicht wurden. Nach 1007 ge- 
bauten Exemplaren löste die 
NIK2-J Shiden-Kai die NIKI-] 
Shiden ab. Von dem verbesserten 
Muster bauten die Japaner noch 
415. Weitere 13 Exemplare von 
verschiedenen Versionen ent- 
standen noch, kamen aber über 
das Prototypenstadium nicht hin- 
aus. Insgesamt stellte Japan 1455 
Flugzeuge der Shiden-Familie her. 

Davon existieren heute nur 
noch drei Exemplare, die alle in 
Museen in den USA stehen: So- 
wohl das Marinefliegermuseum in 
Pensacola, Florida, als auch das 
US Air Force Museum in Dayton, 
Ohio, als auch das National Air 
and Space Museum in Washing- 
ton D.C., zeigen das Flugzeug, 
das im Zweiten Weltkrieg ein ge- 
fürchteter Gegner der eigenen 
Hellcat-Piloten war. m 

VOLKER K. THOMALLA 
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General Dynamics 


Erardvark = Erdferkel. 


Probleme, üb rzogene Forderungen und ausufernde Kosten verhinderten den wahren 


£% Erfolg dieses Flugzeugs. Die Leistungen in Kampfeinsätzen waren auch weniger grandios als einst 
prophezeit. Als die Maschinen endlich ihren geforderten Einsatzstatus erreicht hatten, war die 
Ära des Baus von Schwenkflüglern schon fast wieder vorbei. 
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Prototyp (unten) und eine der Vorserienmaschinen (oben) während der Flügerpeoking; Diese 
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General Dynamics 


aum zu glauben, aber die Vor- 
geschichte der immer noch 
modern anmutenden F-111 
startete bereits Ende der 
1950er Jahre. Damals suchte das 
Tactical Air Command (TAC) ein 
Nachfolgemuster des Nuklearwaf- 
fenträgers F-105 Thunderchief von 
Republic, und wie üblich waren 
die Anforderungen sehr hoch ge- 
Das neue Flugzeug sollte 


und in der Nacht in niedrigen Flug- 
höhen eingesetzt werden können, 
eine große und vielseitige Waffen- 
last mit sich führen, von kleinen, 
unbefestigten Flugplätzen aus ope- 
rieren und dennoch eine größere 
Reichweite haben als alle seine 
Vorgänger. 

Hintergrund dieser Forderung 
war der US-typische Einsatz auf 
von den Heimatbasen weit ent- 
fernten Kriegsschauplätzen bei 
weitgehender Reduzierung er! 
derlicher Luftbetankungen. Zwar 


war es inzwischen technisch mög- 
lich, auch taktische Kampfflug- 
zeuge mit Hilfe der Luftbetankung 
über weite Strecken zu verlegen, 
doch war der logis 
für solche Aktionen ri 

koreich - die V. 


TAC testete immer wieder 
sche Installationen, damit 
ine Flugzeuge auch von kleine- 
ren Plätzen aus operieren konnten. 
Dazu gehörten Katapultstarts mit 
Hilfe großer Zusatzra 
zwar wirkungsvoll w n 
aber das spätere Problem der Lan- 
dung berücksichtigten. Die T: 
nologie von Senkrechtstart und 
-landung wiederum war noch nicht 
gel i i jekte 
auf diesem Gebiet wü 
keinesfalls wirkungsvolle Kampf- 
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flugzeuge ergeben. Zudem zeich- 
ich anhand der Entwürfe 
ä Hawker 
b, dass die 
und komplizierten 
Triebwerke eines solchen Mu 
den Aktionsradius stark bi 
trächtigten. 


KEINE ERFAHRUNGEN 
MIT SCHWENKFLUGLERN 


Schon bald war also absehbar, 
dass die anspruchsvollen 'ga- 
das neue Flugzeug nur mit 
Hilfe eines Schwenkflügels zu er- 
füllen wären. Praktisch gab es 
diese Technologie nur wenige Er- 
fahrungen (siehe auch Bell 
Klassiker 01/2007), während man 
die theoı hen Eigenschaften ei- 
solchen schwenkbaren Trag- 
ganz ordentlich for- 
mulierte. Im nicht geschwenkten 
Zustand erzeugte der Flügel bei 
Start und Landung einen hohen 


‚ und außerdem war der 
induzierte Widerstand im Unte 
schallflug sehr gering, was die 
imale Reichweite des Flug- 
heidend vergrößerte. 
hwenkte Flügel hingegen ge- 
währleisteten hohe Fluggeschwin- 
digkeiten über gegnerischem Ge- 
biet, und außerdem war das Flug- 
verhalten insgesamt ruhiger, weil 
die kleinere Fläche weniger emp- 
findlich auf Luftströmungen aller 
Art reagierte. 

Sollten die Konstrukteure also 
in der Lage sein, die technischen 
und aerodynamischen Probl 
eines solchen Flügels zu bew 
gen, dann konnte ein damit aus- 

es Flugzeug wohl die Fo: 
deinen des TAC erfüllen. Wie 
oft in solchen Fällen jedoch misch- 
ten sich hier auch Politiker ein, 
und der Begriff der „eierlegenden 
Wollmilchsau“ war aus ihrer Sicht 
ganz sicher auf das künftige 
Kampfflugzeug anzuwenden. So 


Auftr 
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An dieser Maschine ist der 

typisch geformte Lufteinlauf x 

mit dem Viertelkegel gut zu 

erkennen, der anfangs zu 

Strömungsproblemen führte. Demonstration des Schwenkvorgangs im Fluge. Im oberen Bild sind die Flügel angelegt, 
was sehr gute Schnellflugeigenschaften ergab. Die ausgeschwenkten Flügel (unten) 
sorgten für mehr Auftrieb bei Start und Landung. 










Diese F-111 erhielt ein stärkeres 
Fahrwerk für den Einsatz von ’_ 
_ unbefestigten Plätzen aus. 
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General Dynamics 









General Dynamics F-IHIB 


CVA-43, USS „Coral Sea“, Juli 1965 











General Dynamics F-IHIA 


Prototyp, Bu-Aer Nr. 63-9768, Frühjahr 1965 





Verwendung: taktisches Kampfflugzeug 
Besatzung: 2 
Antrieb: zwei Pratt & Whitney TF30-P-3 
Leistung mit Nachbrenner: 82,3 kN 
Spannweite: 19,20 m 
Länge: 22,40 m 
Höhe: 5,21 m 
Flügelfläche: 48,77 m’ 
Leermasse: 20388 kg 
maximale Startmasse: 44840 kg 
Höchstgeschwindigkeit in 
Bodennähe: 1470 km/h 

in 11.000 m Höhe: 2655 km/h 
Dienstgipfelhöhe: 17 700 m 
Reichweite: 6740 km 
Aktionsradius: 1915 km 
Bewaffnung: eine 20-mm-Kanone M61A1 
Vulcain mit 2000 Schuss und eine interne 
Bombe oder zwei interne Bomben plus bis 
zu 11 340 kg Lasten an vier Flügelstationen 
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forderte Verteidigungsminister 
Robert McNamara ganz offen, 
dass die Maschine nicht nur das 
neue Standardflugzeug des TAC, 
sondern auch der künftige Luft- 
überlegenheitsjäger der Navy als 
Ersatz der F-4 Phantom II werden 
sollte, und im Februar 1961 erging 
an beide Teilstreitkräfte die Auf- 
forderung, ihren Bedarf zu formu- 
lieren. 

Auf den ersten Blick schien das 
eine vernünftige Lösung zu sein, 
denn schon immer (bis auf ganz 
wenige Ausnahmen) hatten Navy 
und Air Force unterschiedliche 
Flugzeugmuster beschafft, wobei 
der Widerstand gegen sämtliche 
Standardisierungsversuche in der 
Vergangenheit auf beiden Seiten 
sowohl traditionell als auch in der 
Regel erfolgreich war. Nunmehr 
sollten die Ausgaben jedoch ge- 
senkt werden — mit der Entwick- 
lung nur eines Typs und relativ 
niedrigen Produktionskosten dank 
massenhafter Herstellung des nun- 








mehr als TFX bezeichneten Pro- 
jekts. Rüstungs- und Haushaltsex- 
perten warnten zwar in seltener 
Einmütigkeit vor derart naiven 
Vorstellungen, doch fanden ihre 
Einwände kein Ohr. Die Anforde- 
rungen an das Superflugzeug wur- 
den nach der Ausschreibung 
SOR.183 wie folgt konkretisiert: 


BOMBER FÜR DIE AIR FORCE, 
JÄGER FÜR DIE NAVY 


Für das TAC sollte die Maschi- 
ne mit Nuklearwaffen an Bord 
Mach 2.5 in der Höhe und Mach 
1.2 in Bodennähe erreichen sowie 
einen Aktionsradius von 370 Ki- 
lometern im extremen Über- 
schalltiefflug oder von 1480 Kilo- 
metern im normalen Einsatz ha- 
ben. Die Überführungsreichweite 
ohne Luftbetankung sollte bei 
rund 6100 Kilometern, die Start- 
und Landestrecke bei nicht mehr 
als 915 Metern liegen. Kampf- 
einsätze sollten als nukleare An- 





griffe, als Abfangmissionen oder 
für die Luftnahunterstützung mög- 
lich sein. 

Die Navy wiederum verlangte 
mehr als dreistündige Überwa- 
chungsflüge mit etwa 270 Kilo- 
metern Radius im Luftraum über 
den Trägerkampfgruppen und die 
Bewaffnung mit mindestens sechs 
Luftkampfraketen - einen reinen 
Luftüberlegenheitsjäger also. 

Anfang 1962 waren nur noch 
zwei der Bewerberunternehmen 
überzeugt, die komplizierte Mate- 
rie zu beherrschen, Boeing und 
General Dynamics. Beide Ent- 
würfe waren recht ähnlich, hatten 
Stärken und Schwächen. Doch nur 
bei GD hatte man eine größtmög- 
liche Übereinstimmung in der Aus- 
legung der Air-Force- und der 
Navy-Version berücksichtigt, und 
das war der Grund, dass dieses 
Unternehmen am 24. November 
1962 den Zuschlag für die Ent- 
wicklung des neuen US-Standard- 
kampfflugzeuges F-111 erhielt. 





Dabei handelte es sich jedoch ei- 
gentlich um ein Bieterkonsortium, 
denn GD hatte keinerlei Erfah- 
rungen bei der Entwicklung von 
Marinekampfflugzeugen. Deshalb 
war von Anfang an Grumman ins 
Boot geholt worden, als Subauf- 
tragnehmer für die Marineversion 
F-111B. Beide Arbeitsgruppen 
projektierten ihre Muster recht 
schnell, und schon am 21. De- 
zember 1964 startete die erste 
F-111A zum Jungfernflug, gefolgt 
von der ersten F-111B am 18. Mai 
1965. 

Die weitere Erprobung sollte 
mit 17 Vorserienmaschinen der A- 
Version und fünf F-1 T1B erfolgen. 
Dank umfangreicher Vorarbeiten 
der NASA auf dem Gebiet der ver- 
änderlichen Flügelgeometrie funk- 
tionierte diese Baugruppe von An- 
fang an erstaunlich zuverlässig. 
Erste große Probleme ergaben sich 
jedoch aus der höheren Startmas- 
se, die viel größer war als einst an- 
genommen. Vor allem der massive 





Rettungskapsel ausgerüstet, die sich mehrfach bewährte (links). Große 
Klappen vereinfachten die Wartung (oben). 





Foto mit Seltenheitswert: An dieser F-111A in US Air Force-Lackierung sind vier Modelle von AIM-54 Phoenix-Luft-Luft-Raketen befestigt. Die AIM-54 
wurden aber nur an der F-111B getestet und kamen nie an diesem Muster zum Einsatz, da das Programm vorher eingestellt wurde. 
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FI 
Stahlkasten des Schwenkmecha- 
nismus, der ja enorme Kräfte 
während aller Flugmanöver auf- 
zufangen hatte, erwies sich als der- 
art schwer, dass es nicht gelang, 
die B-Version auf die für den Ein- 
satz von Flugzeugträgern aus de- 
finierten Gewichtsbegrenzungen 
zu reduzieren. 

Aus diesem Grund beschloss 
der US-Kongress bereits im Mai 
1968, alle weiteren Arbeiten an 
| der F-I11B einzustellen. Grum- 
man legte daraufhin das Projekt 
VFX vor, das später in Form der 
F-14 Tomcat realisiert wurde. Die 
fünf Prototypen und bislang ge- 
bauten zwei Vorserienmaschinen 
der F-111B wurden eingemottet. 
Eine davon steht heute auf der Air 
Naval Weapons Station in China 
Lake. 
| Technische Probleme anderer 
j Art begleiteten die F-I111A 
während ihrer Flugerprobung und 
noch darüber hinaus. So passierte 
es wiederholt, dass es wegen des 
kurzen, weit zurück versetzten 
Lufteinlasses und der Quer- 


schnittsänderung vom Einlauf zum 
Triebwerk - von einem Viertel- 
zum Vollkreis - zu Strömungsab- 
rissen kam, was zu grundlegenden 
konstruktiven Änderungen führte. 
Später zeigten sich auch Risse an 
den Drehgelenken des Flügels, und 
trotz umfangreicher Verstärkun- 
gen verlor eine Maschine im Fluge 
eine Tragfläche. Bis zur Klärung 
der Ursachen dieser Katastrophe 
wurde die gesamte F-111-Flotte 
stillgelegt. 


KEIN ERFOLG IM 
VIETNAMKRIEG 


Obwohl die Erprobungen noch 
nicht vollständig abgeschlossen 
waren, wurden erste Exemplare 
des Flugzeuges 1968 beim 474th 
Tactical Fighter Wing auf Nellis 
stationiert. Schon im März des sel- 
ben Jahres verlegten erst sechs und 
dann noch zwei Maschinen zum 
thailändischen Luftstützpunkt 
Takhli, von wo aus sie in den im- 
mer stärker eskalierenden Luft- 
krieg über Nordvietnam eingreifen 


sollten. Die Führung der US Air 
Force versprach sich viel von der 
neuen Wunderwaffe, zumal die ei- 
genen Verluste auf diesem Kriegs- 
schauplatz besorgniserregend an- 
stiegen. 

Bei 55 Einsätzen mit rund 140 
Flugstunden, meist Nachtflügen in 
geringer Höhe, gingen allerdings 
recht schnell drei der Maschinen 
verloren, so dass die Einheit wie- 
der aus dem Kampfeinsatz zurück- 
gezogen werden musste. Die 
enormen Kosten des Programms 
standen schon zu diesem Zeit- 
punkt in keinem Verhältnis zu den 
demonstrierten Kampfeigenschaf- 
ten, und auch das neue Muster 
hatte offenbar nur geringe Chan- 
cen gegen die wirkungsvolle nord- 
vietnamesische Luftabwehr, so 
dass auch der erhoffte Nutzen 
nicht eintraf. 

Interessant ist in diesem Zu- 
sammenhang, dass die Vietname- 
sen die drei Verluste als Abschüs- 
se feierten, während die Air Force 
behauptete, die Maschinen seien 
wegen Materialermüdung an ei- 


nem der Stellmotore des Höhen- 
leitwerks abgestürzt. Das hätte zu 
unkontrollierbaren Flugbewegun- 
gen geführt, so dass die Besatzun- 
gen wegen der geringen Flughöhen 
nicht einmal die vorab viel geprie- 
senen Rettungskapseln benutzen 
konnten. 

Trotz der anhaltenden Proble- 
me wurden neben den 17 Test- 
flugzeugen weitere 141 Serien- 
maschinen gebaut. Einige der 
Exemplare sollten unter anderem 
nach Australien und Großbritan- 
nien geliefert werden. Die Briten 
wollten rund 50 F-I111K anstelle 
der 1965 gestrichenen BAC TSR.2 
in Dienst stellen, doch vor allem 
die enorm gestiegenen Kosten 
führten im Januar 1968 zu einer 
Streichung des Programms. Spä- 
ter fühlte sich die Führung der 
Royal Air Force wegen der gerin- 
gen Erfolge des Typs in Vietnam 
noch in dieser Entscheidung 


bestätigt. Zwei bereits gebaute 
Maschinen setzte die US Air 
Force später als YF-111A für wei- 
tere Flugerprobungen ein. Im- 





—————— 











Eine frühe F-111A beim Start (oben). Hier wie auch bei der Landung (unten) wurden kombinierte Auftriebshilfen eingesetzt: Spaltklappen an der 
Hinterkante, Vorflügel und eine spezielle Klappe am Übergang zum schwenkbaren Teil des Flügels, welche die Ablösung der Strömung verhinderte. 
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Die F-111C der RAAF haben eine größere Spannweite und acht statt vier 


Waffenstationen an den Flügeln. 





i _ 








Br 


Grumman rüstete 42 F-111A zu EF-111A für die elektronische Krieg- 








Ar 


führung um. Die letzten blieben bis 1998 im Einsatz. 


merhin stationierte danach die US 
Air Force ein mit diesem Typ aus- 
gerüstetes Geschwader in Groß- 
britannien. 

1973 erwarb Australien 24 Ex- 
emplare der Version F-111C mit 
vergrößerter Spannweite und ver- 
stärktem Fahrwerk, von denen vier 
Maschinen zu Aufklärern RF- 
111C mit Sensorpods im Waffen- 
schacht umgerüstet wurden. Wei- 
tere vier F-I11A wurden später 
aus dem Bestand der US Air Force 
angeschafft. Alle Maschinen flie- 
gen bei der No. 82 Wing in Am- 
berley, Queensland. - 


VERSIONEN UND 
MODIFIKATIONEN 


Die F-111 wurde im Laufe ihrer 
Einsatzzeit mehrfach modifiziert. 
So rüstete man einen der Prototy- 
pen zum Aufklärer RF-111A um, 
doch wurde dieses Projekt nicht 
weiter verfolgt. Das Gleiche galt 
für die RF-111D, wobei hier vor 
allem die enormen Kosten zur 
Aufgabe führten. Gebaut und in 
Dienst gestellt wurden indessen 94 
Exemplare der F-I11E mit ver- 
besserter Avionik, doch galt diese 
Version nur als Zwischenlösung 
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bis zur Einführung der F-111F mit 
stärkeren Antrieben und moder- 
nisierter Avionik (106 Maschi- 
nen). Bei Grumman wurden 
schließlich 42 F-111A zu EF-111A 
Raven für die elektronische Krieg- 
führung umgerüstet. Ab 1989 flo- 
gen rund 60 für den konventio- 
nellen Einsatz modifizierte F- 
111G, die allerdings nur zum Trai- 
ning verwendet wurden. Die mei- 
sten davon waren frühere FB- 
I11A, von denen einst 76 Exem- 
plare beim Strategic Air Command 
im Dienst gestanden hatten. 

Nach Vietnam kamen die F-111 
noch für Angriffe gegen Libyen im 
Jahre 1986 und beim ersten Golf- 
krieg (1991) zum Einsatz. Danach 
wurden sie relativ rasch aus den 
Beständen der US Air Force aus- 
gemustert. Die letzte Einheit wur- 
de im Juli 1996 aufgelöst, und die 
letzte EF-I11A flog 1998. Der 
größte Teil der Maschinen wan- 
derte in die Schmelzöfen. 

Die Royal Australian Air Force 
währenddessen will ihre Maschi- 
nen noch mindestens bis zum Jah- 
re 2010 behalten. Damit brächte 
es der Typ noch auf 37 Jahre im 
aktiven Dienst. m 

MATTHIAS GRÜNDER 
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vergrößerte 
Spannweite 





Projekt 
FR-111H 





Rumpf und 


Waffenschacht Lufteinlauf 
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Dixie Wing 


Die CAF Dixie Wing bei Atlanta 


Warbird-Fans auf der ganzen Welt ist die Commemora- 


tive Air Force (CAF) ein Begriff. Wir besuchten deren so 


genannte „Dixie Wing“ bei Atlanta, die heute jene P-51 


Mustang hütet, mit der die CAF 1957 startete. 


| m Südosten der USA, in Georgia, 
schlägt das musikalische Herz 
ixie Wing“ 







des Dixieland-Jazz. 
heißt denn auch die „E 
CAF, die hier, am F - 
con Field bei Atlanta, ihre Heimat 
hat. Sie ist die 87. Regionalabtei- 
lung der 11000 Mitglieder starken 
CAF. 145 Warbirds fliegen in den 
USA und vier weiteren Ländern 
unter dem Dach der Vereinigung, 
die schon 1957/58 von den War- 





bird-Enthusiasten Lloyd Nolen 
und Vernon Thorp, damals noch 
als Confederate Air Force, ge- 
gründet wurde. einigen 
Jahren steht das „C* für Comme- 
morative. 
„Lebendige Geschichte“ heißt 
das Motto, unter dem die Mitglie- 
der arbeiten. Mit Wings, Squa- 
drons und Detatchments hat sich 
die CAF dazu organisatorisch eine 
zumindest militärisch klingende 








se 
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Eine LT-6, diese Version flog im Koreakrieg als Tiefangreifer und 
Bombenmarkierer, entstand aus mehreren T-6-Zellen (oben). Durch den 
Umbau einer T-6 entstand auch die Zero der Dixie Wing (links). 
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Struktur gegeben. Dies endet aber 
bei den Mitgliedern. Sie bezeich- 
nen sich alle als gleichberechtigte 
„Colonels“. 

Die Dixie Wing entstand 1987. 
Sie ist das Sammelbecken für vie- 
le Warbird-Fans rund um Atlanta. 
Das Luftfahrtdrehkreuz war und 
ist reich an potenziellen Colonels: 
Piloten, Mechanikern und anderen 
Technikern, die sich für das ge- 
meinsame: Ziel engagieren, histo- 
rische Flugzeuge am Himmel zu 
halten. Heute fliegen bei der Dixie 
Wing zehn Warbirds, drei davon 
sind in Privathand, drei weitere 
nach jahrelanger Restaurierung 
kurz vor ihrem Start in ein neues 
Leben. Gut 220 aktive Mitglieder 
kümmern sich um die Flugzeuge. 
Eigenhändig haben sie auch einen 
neuen Hangar mit Werkstatt, 
Büros, einer achtbar bestückten 


Die P-51D Mustang „Red Nose“ 
ist der prominenteste Warbird der 
CAF Dixie Wing. Heute können 
Gäste auf dem zweiten Sitz den 
Warbird in Aktion erleben. 


Bibliothek und einem Museum 
aufgebaut. 

Als ganz besonderen Schatz hü- 
tet die Dixie Wing den ersten War- 
bird der CAF. Für 2500 Dollar 
hatten Nolen und Thorp mit drei 
Freunden die North American 
P-51D Mustang 1957 erworben. 
Heute ist die „Red Nose“ gut das 
Tausendfache wert. 

Der Jäger war im April 1945 
aus den Werkshallen in Inglewood 
gerollt, flog sechs Jahre auf der 
Page Air Force Base in Florida und 
gab anschließend bis 1956 ein 
Gastspiel bei der kanadischen 
Luftwaffe. Als 1958, einer der 
Freunde von Nolen und Thorpe 
als Jux „Confederate Air Force“ 
auf die Rumpfseite der P-51D pin- 
selte, war der Name für die da- 
mals lockere Vereinigung gefun- 
den. 
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FOTOS: JONES 











Dixie Wing 











In der Werkstatt herrscht Hochbetrieb: Ein Rumpfsegment der P-63 
Kingcobra auf der Helling (oben). Einfacher ist der Aufbau der L-16, de- 
ren Flügel gerade zum Bespannen vorbereitet werden (rechts). 


Zwei vor allem durch den Film 
„Tora, Tora, Tora“ bekannte Flug- 
zeuge unter dem Dach der Dixie 
Wing sind glatte Fälschungen. Es 


sind die vermeintlichen Na‘ 











ishi A6bM2 Zero (N7757), die 
durch Umbauten ein J-4 be- 
ziehungsweise einer Harvard ent- 
standen. Bereits seit 1969 fliegen 
sie als „Japaner“ bei vielen Air- 
shows in den USA. 

Zu den besonders seltenen 
Stücken in der Flotte der Dixie 
Wing zählt eine Douglas SBD-5 
Dauntless. Sie ist eines der drei 
letzten flugtauglichen Exemplare. 









: Die Dixie Wing übernahm sie 


schon 1970 von Ed Maloney, dem 
Gründer des kalifornischen Mu- 
seums „Planes of Fame“. Nach 








achtjähriger Restaurierung kam sie 
aber erst 1999 in den Kreis der 
fliegenden Stars der CAF. Im Pi- 
lotenjargon steht SBD übrigens 
für „slow but deadly“ („langsam, 
aber tödlich“), nachdem SBD-5 
während des Krieges im P: 
mehr japanische Schiffe versenkt 
hatten als jedes andere US-Torpe- 
doflugzeug. 














MITGLIEDER RESTAURIEREN 
BELL P-63 KINGCOBRA 


Zumindest als aktuell fliegendes 
Exemplar einzigartig ist die North 
American LT-6 am Falcon Field. 
Im Koreakrieg flog diese heute 
eher seltene T-6-Version mit Ra- 
keten bestückt Tiefangriffe oder 
mit Rauchkörpern unter den Trag- 
flächen als Markierungsflugzeug 
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Fast wie das Original; Für,Filmaufnahmen 
wurde schon in den 60er Jahren eine SNJ-4 
zur Nakajima B-5N Kate umgebaut. 


im Vorfeld von Bombenangriffen. 
Allerdings ist das Flugzeug der Di- 
xie Wing kein Original. Einige Mit- 
glieder bauten die LT-6 aus meh- 
reren T-6 Zellen. 

In den Werkstätten der Dixie 
Wing warten noch einige Sch: 
auf ihre Fertigstellung. Das an- 
spruchsvollste Projekt ist eindeutig 
die Restaurierung einer Bell P-63 
Kingcobra. Bell produzierte dieses 
Flugzeug mit der Werknummer 
35-11 im Februar 1944 in Niagara 
Falls. In den Listen der USAAF 
wurde sie als 42-68941 geführt. 
Im eigentlichen militärischen 
Dienst stand diese P-63 jedoch nie. 
Bis Januar 1945 diente sie Bell als 
Testflugzeug. Danach gab sie der 
Hersteller für einige Jahre an das 
NACA Ames Research Center im 
kalifornischen Mountain View 

















weiter. Lange schon ge 
Kingcobra zur CAF. Bevor sie in 
den 90er Jahren zum Falcon Field 
kam, um sie wieder flugtauglich zu 
machen, stand sie bei den CAF- 
Gruppen in Harlingen und Mid- 
land, Texas. Wann sie wieder flie- 
gen wird, ist noch offen. „Ihre Re- 
staurierung ist ein ä auf- 
wändiges Langzeitprojekt“, heißt 
es bei unserem Besuch bei der Di- 
xie Wing. 

Im Vergleich dazu war der Auf- 
bau einer Aeronca L-16, einer mi- 
litärischen Version des Zweisitzers 
Aeronca 7AC, ein Kinderspiel. Als 
wir am Falcon Field sind, wurde 
das leichte Verbindungsflugzeug 
gerade zum Bespannen vorbereitet 
und dürfte sicher im Frühjahr 
2007 wieder in die Luft kommen. 
Schon bald wieder fliegen soll 
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Sichern Sie sich jetzt ein Jahresabo von Klassiker der Luftfahrt 
zusammen mit einem dieser faszinierenden Flugmodelle zum 
Super-Paketpreis! 





























ame  RC-Modell Focke Wulf 190 
Ready to fly! user Die FW 190 ist eines der berühmtesten deutschen 
Spannweite 100 cm ‚ Jagdflugzeuge des Zweiten Weltkriegs. Und auch als 

2 ferngesteuertes Modell überzeugt sie mit guten Flug- 
2 BR eigenschaften und ist für Einsteiger ebenso geeignet 

wie für Piloten, die schon Flugerfahrung am Knüppel 

haben. Flugfertiges Modell mit 480er-Motor, Lieferung 
inkl. 3-Kanal-Proportional-Fernsteuerung, Ladegerät, 
Akkus und mehrsprachiger Bedienungsanleitung. 
Spannweite: 100 cm, Länge: 86 cm, Gewicht: nur 820g. 


RC-Modell P-51 D Mustang 
Ein Fertigmodell der Superlative: Es ist in wenigen Minuten 
fertig montiert, ausgestattet mit einem kräftigen Getriebe 
und einer 3-Kanal FM-Fernsteueranlage. Zwei Steuerungs- 
modi (Anfänger und Experte) sorgen auch bei weniger 
geübten Piloten für unbegrenzten Flugspaß. In der Luft 
bietet sie alles - Looping, Immelmann, Slit S und mehr. 
Für packende Luftkämpfe kann die P-51 D Mustang mit 
einer Ultraschallkanone ausgerüstet werden. Lieferung 
inkl. 3-Kanal-Proportional-Fernsteuerung, Ladegerät, 
Akkus und Bedienungsanleitung. Spannweite: 100 cm, \ 2 LOFT ECHT 
Länge: 86 cm, Gewicht: nur 820g. N 





Spannweite 100 cm 


Ihre Vorteile im Abo: Coupon einfach einsenden an: 
A = portofreie Lieferung Klassiker der Luftfahrt Aboservice 


= lückenlos jede Ausgabe frei Haus ich will Klassiker der Luftfahrt ein Jahr lang (6 Ausgaben) pünktlich Postfach - 70138 Stuttgart 


. zul Ja, und portofrei zusammen mit dem Modell wie unten angekreuzt für R e 
‚ohne Risiko mit Geld-zurück-Garantie nur€ 139, (A:€149,;CH:fr 79, weiteres Ausland auf Anfrage), Nach Ablauf DIREKTBESTELLUNG: aboservice@scw-media.de 
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EMail Datum, Unterschrift 








: Verlagsgarantie: Ihre Bestellung kann innerhalb von 15 Tagen ohne Angabevon s 
GRATIS-AUSGABE 1x zusätzlich bei Bankeinzug! (Gründen in Textform widerrufen werden bei: Klassiker der Luftfahrt. Leserseniice. Motor Presse Stuttgart GmbH & Co.KG 70162 Stuttgart, Registergericht 
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Dixie Wing 





Die „Japaner“ sind zwar nicht echt, dafür aber 


sind die Zero und die Kate gern gesehene Gäste 


auf Airshows im Südwesten der USA. 


Info: Dixi Wing 


Besucher sind auf der Dixie 
Wing-Basis mit ihrem kleinen 
Museum am Peachtree City 
Falcon Field bei Atlanta stets 
willkommen. 
Öffnungszeiten: 

dienstags, donnerstags und 
samstags von 9 bis 16 Uhr. 
Sonst nach Vereinbarung. 
Gastflüge: 

P-51D Mustang: ab 825 Dollar 
(20 Minuten) 

AT-6: 195 Dollar (20 Minuten/ 





auch eine Soko 522, die lange bei 
der afghanischen Luftwaffe flog 
und heute einem Dixie-Wing-Co- 
lonel gehört. Der zweisitzige Trai- 
ner und Jagdbomber, mit einem 
Pratt & Whitney R-1340 (600 
PS/441 kW) stärker motorisiert als 
zum Beispiel eine T-6 und zudem 
mit anklappbaren Tragflügeln aus- 
gerüstet, ist eine frühe Nach- 
kriegskonstruktion aus dem dama- 
ligen Jugoslawien. Nach seiner Re- 
staurierung flog der Tandemzwei- 
sitzer bereits im Jahr 2000 wieder. 






















auf Wunsch Einweisung für 
Piloten) 

SBD-5: 495 Dollar (20 Minuten) 
Kontakt: 

Dixie Wing CAF 

1200 Echo Court 

Peachtree City, GA 30269, USA 
Tel.: 

001-770-304-9956 

E-Mail: 
wingleader@dixiewing.org 
Internet: 

www.dixiewing.org 


Doch die Notlandung in einem Ta- 
bakfeld nach Problemen mit der 
Spritzufuhr machte dem Glück 
zwei Jahre später ein jähes Ende. 

Zum Motto „Lebendige Ge- 
schichte“ gehört natürlich, dass di 
Flugzeuge der Dixie Wing h; 
am Himmel zu sehen sind, & 


















staltungen in den ganze: 
henswert ist die al 
Herbst veranstaltete 





Peachtree 
City Airshow, die viele Besucher 
zum Falcon Field zieht. 
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Diese jugoslawische Soko 522 flog früher in Afghanistan. Nach einer 
Bruchlandung 2002 soll sie in diesem Jahr wieder in die Luft kommen. 


Gastflüge sind eine gern ge- 
nutzte Einnahmequelle der Orga- 
nisation, die ihre Arbeit sonst nur 
über Spenden, Mitgliedsbeiträge 
und Vorführungen bei Airshows 
finanziert. Jederzeit können Besu- 
cher am Falcon Field auf dem Not- 
sitz der P-5ID Mustang „Red 
Nose“, in der SBD-5 Dauntless 
oder der zweimotorigen Beech 
45 die historischen Flugzeuge in 
Aktion erleben. Für 825 Dollar ist 
man mit der P-51D 20 Minuten in 
der Luft, ein 30-Minuten-Ritt mit 

















der Mustang kostet 1000 Dollar. 
Etwas billiger sind Flüge mit der 
SBD-5 zu haben. Für 20 Minuten 
im Cockpit der SBD-5 berechn 
die Dixie Wing 495 Dollar. 
Besucher der Metropole Atlanta ist 
der Abstecher zum Falcon Field 
ein guter Tipp. Einen guten halben 
Tag sollte man sich für die Be- 
sichtigung der Flugzeuge, des Mu- 
seums und vielleicht auch für ei- 
nen Flug in einem der Warbirds 
Zeit nehmen. 

GEOFFREY JONES/HM 
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FOTOS: KL-DOKUMENTATION 


N chdem wir Ihnen im Klas- 

er 2/2005 bereits die all- 
gemeine Geschichte der Cu 
40 anhand eines neuseeländischen 
Flugzeuges vorgestellt haben, soll 
dieses Mal eine P-40 in kanadi- 
schen Diensten im Mittelpunkt 
stehen. Schon im Mai 1940 kam es 
auf dem Flughafen Uplands bei 
Ottawa zu einem Vergleichsfliegen 
der XP-40 mit der Spitfire Mk.l, 
um über eine Beschaffung für die 
anadischen Luftstreitkräfte zu 








ss P- 















entscheiden. Sowohl der britisc! 

RAF Wing Commander F. V. 
Beamish als auch der kanadische 
Squadronleader A. McNab 
standen dem Curtiss-Jäger danach 
kritisch gegenüber und zogen die 
Spitfire vor. Doch die Spitfire hät- 
te aus dem fernen England impor- 
tiert werden müssen, während 
man sich die Curtiss aus Buffalo, 
New York, direkt vor der kanadi- 
schen Haustür abholen konnte. 
Die Entscheidung der RCAF fiel 


















Die P-40 
gelangte als 
Rüstungshilfe 
an zahlreiche 
Nationen, mit 
deren Hoheits- 
zeichen dieses 
Exemplar 
geschmückt 
wurde. 
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Die Briten 
verzierten den 
gewaltigen 
Ölkühler der 
P-40 erstmals 
mit dem später 
bei den „Flying 
Tigers“ berühmt 
gewordenen 
Maul. 


zugunsten der P-40. Vier in Eng- 
land stationierte kanadische Staf- 
feln, die 400., 403., 414. und 430. 
Squadron, erhielten danach ge- 
brauchte britische Exemplare, die 
als Tomahawk Mk. I bezeichnet 
wurden. 

Die ersten von 72 fabrikneuen 
Exemplaren aus ursprünglich bri- 
tischen Baulosen folgten dann ab 
Oktober 1941 direkt nach Kanada 
und wurden als Kittyhawk und 
später auch als Warhawk be- 
zeichnet. Bei der 118. Squadron 
löste die P-40 die veraltete Grum- 
man Goblin und die Hurricane ab. 
Ende Mai 1942 verlegten die Ka- 
nadier auf US-Anfrage ihre 111. 
Squadron nach Alaska, um den 











dortigen Luftraum von Elmendorf 


Field bei Anchorage aus zu schüt- 
zen. Im Juli, die Japaner hatten 
Dutch Harbour angegriffen, ver- 
legte das Geschwader unter ex- 
tremen Wetterbedingungen 
den östlichsten Aleutenstützpunkt 
Umnak, wobei zwei von sieben 
Kittyhawks schon auf dem er 
Segment des Überführungsfluges 
verloren gingen. Auf dem nächsten 
Segment gingen sogar fünf von 
dem wieder auf sieben Exemplare 
ergänzten P-40-Verband verloren. 
Als „F Flight“ der 11th Fighter 
Squadron der USAAF flogen die 
Kanadier schließlich von Umnak 
mit der P-40E, bis zwischen Au- 
gust 1942 und Juni 1943 neun ver- 
besserte P-40K-1 zur Verfügung 
standen. Diese trugen kanadische 
Rondelle, aber US-Seriennum- 





en 











auf 


Kittyhank 





Curtiss P-40E 
Rittyhawk 


Aufgabe: Jagdbomber, Aufklärer 
Besatzung: 1 

Antrieb: Allison V-1710-39 
(V-12) mit 1150 PS 
Spannweite: 11,39 m 
Länge: 9,50 m 

Höhe: 3,26 m 

Leermasse: 2686 kg 

max. Startmasse: 3862 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 
537 km/h in 4500 m 
Reisegeschwindigkeit: 
495 km/h in 4500 m 
Reichweite: 1320 km bei 
70 Prozent Motorleistung 
Dienstgipfelhöhe: 8900 m 
Bewaffnung: 6 MG Kal. 
12,7 mm und 317 kg Bomben 
als Außenlast (Waffenanlage 
hier ausgebaut) 





(Angaben für unser Posterflugzeug) 


mern. Der amerikanische 
Luftsieg gegen die japanischen Be- 
satzungstruppen in Kiska gelang 
vier kanadischen P-40K der 111. 
Squadron, die eine Nakajima 
A6M2N mit Schwimmern ab- 
schossen. Er blieb, der einzige ka- 
nadische Luftsieg von Nordameri- 
ka aus im Zweiten Weltkrieg. Ins- 
gesamt 154 Exemplare der P-40 
standen bei der RCAF bis Kriegs- 
ende im Einsatz. m 

SEBASTIAN STEINKE 


erste 


KLASSIKER DER LUFTFAHRT 2/2007 41 





url ss P-4 hit u _ 


Een 


A h 
2 PORN . mas 4 














Klassiker-Poster 









Kittyhank 


Mit dem Ende des Zweiten Weltkriegs löste die RCAF ihre P-40 ab. Kurzfristig 
standen nun tausende gebrauchter Ersatzflugzeuge leistungsfähigerer Muster zur 
Verfügung. Dieses allgemeine Überangebot erklärt auch die Tatsache, dass von 
den 15000 gebauten nur sehr wenige P-40 noch auf den zivilen Markt fan- 
den. Nur knapp 20 Exemplare findet man heute weltweit in den Zivilregistern. 


P-40E 
„Old Exterminator“ 
AK899, NX9837A 

Unser Posterflugzeug ist die 
berühmte P-40E von Richard 
Hansen aus Illinois. Ihre bewegte 
Geschichte beginnt mit dem Flug- 
zeugsammler Fred Dyson, der mit 
ein paar Freunden direkt nach 
iegsende ein Los von 25 Kitty- 
hawks zum Spottpreis von 50 
Dollar pro Stück von der kanadi- 
schen Kriegsvermögensverwal- 
tung erwarb und per Flussbarke 
zum Werksflughafen Boeing Field 
in Seattle transportierte. 

Anders als erhofft konnten aber 
nur fünf Stück weiterverkauft 
werden, so dass der kalifornische 
Flugzeugverkäufer Charles Babb 
aus Burbank den Bestand über- 
nahm. Babb richtete die P-40, eine 
hatte erst neun Flugstunden auf 
dem Zähler, wieder flugfähig her 
und forderte nun, ebenfalls er- 
folglos, 2000 Dollar pro Stück. 
Selbst die kubanische Luftwaffe 
lehnte eine Übernahme der Ge- 
brauchtjäger ab. 

Die ehemalige RCAF 1051 ge- 
langte dagegen schon am 23. Ok- 










































tober 1947 von Dyson für 150 
Dollar an einen Flugschüler, der 
sie am Boden regelmäßig anließ. 
Nur ein ein: al flog er seine 
P-40, angeblich ohne Zulassung 
und vorherige Erfahrung, um sie 
nach Everett zu überführen, wo sie 
ein Tankstellenbesitzer als Blick- 
fang erworben hatte. 

Mitte der 60er Jahre baute der 
P-40-Sammler John Paul einen 
Großteil der Inneneinrichtung und 
Avionik aus. 1968 durfte das Flug- 
zeug endlich seinen Freiluftplatz 
en und gelangte über Bruce 
ng von Unlimited Aircraft 
Limited in Van Nuys an David 
Tallichet, der es als N9837A zu- 
ließ und bei Luftrennen in Chino 
einsetzte. Im Tausch gegen eine 
P-51D übernahm Brian O’Farell 
1987 das seltene Stück. Doch die- 
ser verkaufte es zerlegt an Richard 
Hansen aus Batavia/Aurora in 
Illinois, der eine aufwändige, fünf- 

























jährige Grundüberholung bei 
Blackhawk Aviation i in Janesville, 
Wi g gab. 








Mit Hilfe der für 25 Dollar im 
Washingtoner Air and Space Mu- 
seum als Kopie erworbenen Ori- 
ginalpläne konnte der hintere 





Diese P-40 mit dem Spitznamen „Lope’s Hope“ gehört zum Bestand des 
Udvar Hazy Centers in Washington D.C. 


rechte Rumpf neu beplankt wer- 
den. Als Antrieb wurde ein noch 
völlig unbenutztes V-1710-Trieb- 
werk aus Lagerbeständen einge- 
baut. Hansens Sohn Scott, der die 
P-40 seit 2005 fliegt, ließ den oliv- 
en Jäger in den Farben des 
Fliegerasses Colonel Robert Scott 
lackieren. Den Bug zierte fortan 
der 
der legendären Flying Tigers, die 
mit 100 P-40 in den Jahren 1941 
und 1942 in China und Burma ge- 
gen die Japaner kämpften. 








ori 
gr 








P-40N, N106 





Die 1944 als 44-7192 gebaute 
P-40N von Tom Friedkin aus Chi- 
no in Kalifornien gehört mit nur 





Mit ihrer geringen Flugstundenzahl gehört „O’Riley’s Daughter“ zu den besterhaltenen P-40. 
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zähnefletschende Tigerkopf 


gut 60 Flugstunden zu den am bes- 
ten erhaltenen Flugzeugen des 
Musters. Sie war Bestandteil der 
berühmten Sammlung des mitt- 
lerweile aufgelösten Champlin 
Fighter Museum in Mesa, wo sie 
unser Foto zeigt. 


P-40E, 194, Warhawk 
(Kittyhawk IA) 


Auch im berühmten Udvar 
Hazy Center des National Air Spa- 
ce Museums von Washington D.C. 
wird mit der „194“ eine 1941 für 
Kanada als Kittyhawk gebaute 
P-40 ausgestellt. Die ge 
Lackierung entspricht der 75th 
Squadron und 25rd Fighter Group 
der 14th Air Force. Sie übernahm 
nach dem offiziellen Kriegseintritt 
der USA im Sommer 1942 die 
Aufgaben des ein Jahr zuvor ge- 
gründeten und nun wieder au) 
gelösten legendären Freiwilligen- 
verbandes „American Volunteer 
Group“, AVG, genannt Flying Ti- 
gers und kämpfte in China und 
Burma gegen die japanischen 
Nachschublinien. 

Freiwillige auf der Andrews Air 
Force Base restaurierten das nicht 
mehr flugfähige Ausstellungsstück 
schon 1975. Die Erfindung der 
Buglackierung mit, Maul soll übri- 
gens auf britische Piloten des 112. 
Squadron der RAF in Nordafrika 
zurückgehen. Erst nach der Ver- 
öffentlichung von Zeitungsfotos 
soll diese Farbvariänte auch von 
den amerikanischen Flying Tigers 
übernommen worden sein. Sie 
wurde fortan zum Markenzeichen 
der P-40 und ziert heute die meis- 
ten Exemplare. 
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Spannende Reiseberichte, 
ein großer Praxisteil und exklusive 


Specials machen aerokurier 







zu einem der faszinierendsten 


Pilotenmagazine weltweit. 
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Bomderireundschaft 


Die Karriere der Junkers K.30/JuG-1 in der UdSSR (Teil 1) 






Mit der Junkers JuG-I versuchte die junge Sowjetunion 
in den 20er Jahren ihren Mangel an verfügbaren 
Bombern zu mildern. Die sowjetische Version 

der Junkers K.30 blieb noch bis Mitte der 30er 


Jahre im Dienst der Roten Armee. 


Eine der wenigen Aufnahmen der JuG-1 in Aktion (oben). Das Foto vom 


ei 


Start des Bombers entstand im Sommer 1930 am Flugfeld Kretschewizi. 
Junkers hatte die K.30/JuG-1 auf Basis der G.24 entwickelt, die in Moskau 
vor der Kaufentscheidung getestet wurden. 
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Ju6-1 (K.30) 





Junkers JUG-1 (R.30) 


Verwendung: dreimotoriger Bomber 

| Besatzung: 5 Mann 

Hersteller: Junkers/AB Flygindustrie, 
Malmö, Schweden 

Antrieb: 3 Junkers L-5, wassergekühlter 
Sechszylinder-Reihenmotor 
Startleistung: je 310 PS (230 kW) 
Dauerleistung: je 195 PS (140 kW) 

| Spannweite: 29,50 m 

| Länge: 15,30 m 

Höhe: 4,30 m 

Flügelfläche: 94,60 m? 

Rüstmasse: 3784 kg 

Zuladung: 2446 kg 

max. Flugmasse: 6230 kg 

Treibstoff: 1530 1/1100 kg 
Höchstgeschwii keit: 175 km/l 
Marschgeschwindigkeit: 150 km/ 
Steigzeit auf 2000 m: 17 min 
Steigzeit auf 3000 m: 39 min 
Reichweite: ca. 1000 km 
Bewaffnung: 3 MGs, Bomben an 
Außenstationen 
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angels eigener leistungsfähiger 

Bomber war die Sowjetunion 

in den 20er Jahren auf den Im- 
port ausländischer Flugzeuge an- 
gewiesen. Die letzten Ilja-Muro- 
mez-Bomber waren 1918 montiert 
worden, die ersten Serien-TB-1 ka- 
men erst 1929 in die Luft. Man 
versuchte, die Lücke mit der fran- 
sischen Farman F.60 Goliath zu 
füllen. Doch die vier Testexem- 
plare des zweimotorigen Doppel- 
deckers, der schon 1918 erstmals 
geflogen war, erwiesen sich als we- 
nig tauglich. Anders die Junkers 
JuG-1, die sowjetische Version der 
K.30. Sie wiederum war eine mi- 
he Variante des Verkehrs- 
s Junkers 
s ließ die K.30 im schwe- 
dischen Malmö montieren. Im Ja- 
nuar 1925 hatte er hier mit schwe- 
dischen Partnern die AB Flygin- 
dustrie gegründet, an der er 82 
Prozent der Aktien hielt. Damit 
wollte er die Einschränkungen im 
militärischen Flugzeugbau infolge 
der Versailler Verträge umgehen. 
In Schweden wurden auch kom- 
plette Rumpf- und Flügelmittel- 
stücke gebaut, die sich konstruktiv 
von denen der zivilen G.24 unter- 
schieden. 



























le Junkers G.24 traf im 
April 1925 in Moskau ein, wo sie 
der Pilot K. K. Azeulow hinsicht- 
lich ihres Potenzials für einen 
Bomber testete. Sein Bericht 
sprach sich klar für eine Verwen- 
dung des Flugzeugs als schwerer 
Nachtbomber aus - nach entspre- 
chenden Modifikationen. Das Wis- 
senschaftlich-technische Komitee 

















der Luftstreitkräfte (NTK 
UWWS) gab am 22. Juni detail- 
lierte Anforderungen für die Jun- 
kers heraus: Zwischen 800 und 
1000 Kilogramm Zuladung, eine 
Höchstgeschwindigkeit von 165 
bis 180 km/h und 4500 Meter 
Dienstgipfelhöhe standen im Las- 
tenheft. Außerdem sollte das Flug- 
zeug in 17 Minuten auf 2000 Me- 
ter Höhe klettern können. 


FÜR IHRE ZEIT WAR DIE 
K.30/JUG-I SEHR MODERN 


Am 1. Juli 1925 setzten Junkers 
und die sowjetischen Partner ihre 
Unterschriften unter einen Vertrag 
zur Lieferung von zunächst drei 
Bombern mit Räderfahrwerken 


und Schwimmersätzen zu Test- 
zwecken. Zudem war die Liefe- 


rung zweier L5 als Ersatzmotoren 
vorgesehen. Sollten die Tests er- 
folgreich verlaufen, sollten in dem 
ehemaligen Junkers-Werk in Fili 
zunächst drei Serien mit jeweils 10 
bis 15 Flugzeugen gebaut werden. 
Die drei K.50 (Werknummer 
901, 903 und 906) waren die ers- 
ten militärischen Versionen der 
Junkers in der Sowjetunion. Sie 
dürften in Schweden montiert 
worden sein. Fest steht aber, dass 
die K.30 mit der Werknummer 
903 am 15. September 1925 in 
Dessau im Flug getestet wurde. 
Die in der Sowjetunion als JuG- 
1 bezeichneten Flugzeuge unter- 
schieden sich von der zivilen G.24 
nicht nur durch ihr geändertes 
zentrales Rumpf- und Flügelseg- 
ment. Standardmäßig wurden sie 














von Junkers L5 mit jeweils 300 PS 
Leistung angetrieben. Ihr Mittel- 
motor war etwas tiefer gelegt, um 
dem Schützen im vorderen Waf- 
fenstand auf dem Rumpf ein be: 
seres Schussfeld zu bieten. Zw 
weitere Waffenstände für Lewis- 
MGs befanden sich auf und unter 
dem Rumpf. Um den Widerstand 
durch die Anbauten nicht zu groß 
werden zu lassen, war der untere, 
um 360 Grad schwenkbare MG- 
Stand in den Rumpf einziehbar. 
Ihre Bombenlast konnte die JuG-1 
an Außenstationen aufnehmen. 
Die Leitwerke der ersten drei Flug- 
zeuge zeigten noch die typische ab- 
gerundete Form der frühen G-24- 
Serie. 

Im November 1925 übernah- 
men die sowjetischen Luftstreit- 
kräfte zunächst die JuG-1 mit der 
Werknummer 906. Im Leningra- 
der Militärdistrikt wurde sie vom 
1. Schweren Bombergeschwader, 
damals die einzige derartige Ein- 
heit in der Sowjetunion, eingehend 
getestet und am Flugplatz Ko- 











mandantski bei Leningrad mit der 
Farman Goliath verglichen. Die 
Goliath war ein bewährtes Flug- 
zeug, sie war auch wesentlich bil- 
liger zu haben als die Junkers. 
Doch gegen das zu dieser Zeit ein- 
zigartige Konzept der Junkers als 
freitragender Tiefdecker in Me- 
tallbauweise hatte der technisch 
schon veraltete französische Dop- 
peldecker keine Chance. 

Schon bevor die Tests mit der 
Werknummer 906 am 14. No- 
vember 1925 starteten, war ein 
Vertrag über zwölf JuG-1 unter- 
zeichnet worden, die in Fili gebaut 
werden sollten. Ziel war, das erste 
Flugzeug schon am 15. Mai 1926 
auszuliefern. Bis zum 1. Juli sollten 
sechs weitere folgen. Dazu kam es 
aber nicht. Der Lizenzbauvertrag 
und auch die erste Bestellung von 
drei Flugzeugen wurden im Juni 
und September 1926 umgewan- 
delt in einen Liefervertrag über 
insgesamt 14 JuG-I mit 18 Er- 
satzmotoren und 12 ichen 
Schwimmersätzen. Etwas verwir- 














Einige der JuG-1-Bomber, wie das Exemplar auf diesem Foto, wurden zur 
Übernahme ziviler Aufgaben demilitarisiert. 





Entgegen anfänglicher Pläne, die JuG-1 in der Sowjetunion zu bauen, wurden alle Flugzeuge bei AB Flygindustrie in Malmö produziert, die Junkers 1925 
mit schwedischen Partnern gegründet hatte. Hier werden zwei JuG-1 für den Schiffstransport in die Sowjetunion vorbereitet. 
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rend bei den Angaben ist, dass die 
Junkerssche Flygindustrie diese 
Flugzeuge bereits zwischen März 
und August 1926 geliefert haben 
soll. Erst im Februar 1927 aber 
wurden sie nach Leningrad trans- 
portiert und dort am Flugplatz Ko- 
mandantski montiert. 

Bei den Tests der JuG-1 in der 
Sowjetunion stellten sich einige 
Defizite heraus: Das Flugzeug war 
120 Kilogramm schwerer als er- 
wartet, seine Dienstgipfelhöhe er- 
reichte es schon in 2800 Metern 
statt in den von Junkers verspro- 
chenen 5000 Metern. Auch seine 
Steigleistung hinkte anfangs hinter 
den Erwartungen her. Die L-5-Mo- 
toren wurden zudem von Über- 
hitzungsproblemen geplagt. Da- 
raufhin lieferte Junkers aus 
Deutschland 40 Ergänzungs- 
kühler, die im Sommerbetrieb zu- 
zlich montiert wurden. 

Trotz der angesprochenen De- 
fizite erhielt die JuG-1 von den 
Testpiloten gute Noten. Zwei der 
14 im Jahr 1926 gelieferten Bom- 
ber wurden bei der Erprobungs- 














stelle der sowjetischen Luftstreit- 
kräfte noch weitergehenden Tests 
hinsichtlich ihrer Einsatzaufgaben 
unterzogen. Während ihre Flug- 
eigenschaften als gut bezeichnet 
wurden, fielen die Bombenauf- 
hängungen durch eine unzuver- 
lässige Auslösemechanik auf. Da- 
raufhin erhielten einige JuG-1 
Bombenaufhängungen sowjeti- 
scher Bauart. 





MODIFIKATIONEN NACH 
ERSTEN ERFAHRUNGEN 









Einige so modifizierte Flugzeu- 
ge gingen an das 55. und das 
Bombergeschwader in Troz 
heute Gatschina heißt. Als dri 
Verband wurde anschließend noch 
das 60. Bombe; hwader mit 
der JuG-1 ausgerüstet. Die Besat- 
zungen erhielten ihr Training in 
zk. Zum Programm gehörten 
'e unter Instrumentenflugbe- 
dingungen, simulierte Bombenab- 
würfe und die Verteidigung gegen 
angreifende Jäger. 

Generell waren die Piloten sehr 








5 h 





















zufrieden mit der JuG-1. Doch in 
den Berichten aus der Einfüh- 
rungsphase des Bombers ist immer 
wieder von technischen Proble- 
men die Rede. Undichte Tanks 
und Kühler, ausfallende Treib- 
stoffpumpen, brechende Auspuff- 
befestigungen und Instrumenten- 
ausfälle kamen häufiger vor. Kri- 
tisiert wurde auch die Führung der 
Drehmechaniken in den schwer- 
gängigen Geschützständen. 
Aufgr und der Erfahr Une bei 
einigen Manöverei 
das Bombenträgers 
tober 1927 in der Leningrader 
Werft Nr. 5 weiter modifiziert. In 
der endgültigen Version trug die 
JuG-I nunmehr zwölf Der-6bis- 
Bombenschlösser und drei Sbr 











Träger aus sowjetischer Produkti- 
on sowie zehn Junkers-Schlösser 
für leichte Spreng- und Leucht- 
bomben. 

Weil sich die Serienproduktion 
's TB-1 


des Sopiesene n Bombe: 





Sowjetführung zum Kauf weiterer 
JuG-1. Am 17. November 1927 





Einige JuG-1 flogen im Dienst des Direktorats der Polarflieger (oben). Ergebnis einer missglückten Nacht- 
landung: Eine JuG-1 des 57. Bombergeschwaders am 11. August 1927 in Trozk (unten). 
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bestellten sie acht weitere Flug- 
zeuge. Abweichend von den bisher 
gelieferten sollten die Bomber jetzt 
mit sowjetischen Tur-6bis-Ge- 
schützständen ausgerüstet werden. 

Außerdem erhielten sie deut- 
sche 957F-Funkgeräte von Tele- 
funken anstelle der bisher ver- 
wendeten Marconi AD-6F. Ver- 
stärkte Kraftstofftanks, kräftigere 
Auspuffbefestigungen und geän- 
derte Generatoren waren weitere 
Verbesserungen, die aufgrund der 
Einsatzerfahrungen in die JuG-1 
einflossen. 

Keine zwei Monate später, am 
15. Januar 1928 verließ der sow- 
jetische Dampfer „Leonid Kras- 
sin“ Malmö mit den ersten vier 
Flugzeugen an Bord. Am 22. Ja- 
nuar kamen sie in Murmansk an 
und wurden von dort per Bahn 
weiter nach Leningrad transpor- 
tiert. Deutsche 
tierten dort die Flugzeuge. Bis zum 
6. April waren auch die letzten der 
acht nachbestellten JuG-1 ein- 
satzbereit. Ein Teil der Flugzeuge 
ging an das neue 62. Geschwader 
der Baltischen Flotte, ei 
erhielt das OTB (Mili 
sches Büro), um neue Bewaffnun- 
gen zu testen. 

Wie sich die JuG-1 bei den Ver- 
bänden bewährten, welche mi- 
hen und zivilen Aufgaben 
sie erfüllten und mit welchen Son- 
derausrüstungen sie flogen, schil- 
dert der zweite Teil unserer Re- 
trospektive zu den Junkers-Bom- 
bern in der Sowjetunion in der 
nächsten Ausgabe von Klassiker 
der Luftfahrt. m 
WLADIMIR 
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Nur zwei Prototypen des innovativen Transporters 


waren im Test 
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US Air Force einen neuen taktischen £ 


Transporter, der mehr schleppen 
konnte als die Hercules und dabei 
mit kürzeren Pisten auskam. Boeing 
setzte auf eine innovative Lösung mit 
„Upper Surface Blowing“, kam damit 
aber letztlich ebenso wenig zum Zug 
wie Konkurrent McDonnell Douglas 
mit seiner YC-15. 


























grammen 

5 c5 a Meer Oberen: 
schungen erlebt hatte, war ein ra- 
dikaler Wechsel im Beschaffungs- 
konzept angesagt. „Fly before 
buy“, das heißt: ausgedehnte Flug- 
erprobung vor dem Kauf, und 
„design to cost“ („rigide Kosten- 
kontrolle“) sollten nach dem Wil- 
len von Verteidigungsminister Da- 
vid Packard das Auftreten techni- 
scher Mängel in der Serie oder 
sprunghaft steigende Kosten ver- 
hindern. Das Lightweight Fighter 
Program, aus dem -16 als Sie- 
ger hervorging, war ein Parade- 
beispiel für den neuen Ansatz. 

Auch beim AMST (Advanced 
Medium STOL Transport), einem 


start- und Kurzlandefähigkeiten, 
wandte die US Air Force die neue 
Systematik an. Es ging dabei um 
die Ablösung der Hercules-Flotte 
durch einen fortschrittlichen Ent- 
wurf. Natürlich sollte der neue 


* Transporter einen größeren Fracht- 


raum und mehr Zuladung bieten 
und vor allem kürzere Pisten 
benötigen. Zu den Anforderungen 
gehörte eine Platzlänge von nur 
610 Metern bei einer Zuladung 
von 00 Kilogramm, die über 
einen Einsatzradius von 925 Kilo- 
;portiert werden m! 

s Überführungsreichwei 
wurden 4820 Kilometer gefordert. 
All dies sollte bei Stü ten von 
fünf Millionen Dollar (nach dem 
300. Flugzeug, Preisstand 1972) 


Die YC-14 startete im August 1976 zum Jungfernflug. Ihre großen 
CF6-Triebwerke lagen weit vor dem Flügel. 


in. Als relevante Tech- 

das Vorhaben wurden 
Tragflächenprofile 

mit variabler Wölbung, ein hohes 
s-Verhältnis dank 

iebwerken mit großem 

tnis und neuar- 

tige Hochauftriebshilfen definiert. 
Bei der pr: en Umsetzung er- 
hielten die Hersteller viele Frei- 


heiten, solange die Leistungen er- 
reicht wurde 

Die Ausschreibung für den 
AMST ging am 24. Januar 1972 aı 
neun Firmen. Fünf Angebote (Bell 
Boeing, Fairchild, Lockheed und 

s) lagen bi 

zum Endtermin 31. Mätzyon Die 2 2 


Pr: ein nur schwe: 
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[Boeing YC-14 


Muster: Militärtransporter mit 
Kurzstartfähigkeiten 
Hersteller: Boeing, Seattle, WA, USA 
Besatzung: 2 plus Lademeister 
Soldaten: 150 

Fracht: Paletten, Container und schweres 
Gerät, zu dem laut Boeing-Broschüren auch 
Kampfpanzer (M-60) und Geschütze zähl- 
ten. 

Antrieb: 2 x General Electric CF6-50D 
(Militärbezeichnung: YF103-GE-100) 
Schub: 2 x 214,6 kN 

Länge: 40,13 m 

Höhe: 14,73 m 

Spannweite: 39,32 m 

Flügelfläche: 163,7 m’ 
Rumpfdurchmesser: 5,44 m 
Frachtraumlänge: 18,66 m mit Rampe 
Frachtraumbreite: 3,50 - 3,55 m 
Frachtraumhöhe: 3,44 - 3,66 m 
Einsatzleermasse: 53 300 kg 
Kraftstoff: 30120 kg 

Fracht: 12245 kg für STOL oder 

36 740 kg für normale Starts 

max. Startmasse: 77110 kg für 
STOL, 104500 kg normal 
Landemasse: 72575 kg für STOL, 
102.000 kg normal 

max. Geschwindigkeit: 810 km/h / 
Mach 0.74 
Langstrecken-Reisegeschwindigkeit: 
723 km/h 5 
Anfluggeschwindigkeit: 165 km/h 
Steigrate: 32 m/s nach STOL-Start 
Dienstgipfelhöhe: 13715 m 
Startrollstrecke: 305 m F 
Landerollstrecke: 360 m 
Einsatzradius: 740 km 
Überführungsreichweite: 4815 km 




















Boeing YC-14 


Zweiter Prototyp, hier 
noch ohne Tarnanstrich 
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zu erreichen war. Schließlich er- 
hielten am 10. November 1972 
Boeing und McDonnell Douglas 
Aufträge für den Bau und die Er- 
probung von zwei Versuchsmus- 
tern. 


UPPER SURFACE BLOWING 
ERHOHT AUFTRIEB 


Vor den eigentlichen Entwick- 
lungsbeginn am 10. Januar 1973 
war allerdings noch eine Studien- 
phase geschaltet. Als Ergebnis der 
Leistungs-Kosten-Abwägungen 
wurden die Anforderungen leicht 
reduziert (jetzt zum Beispiel noch 
12260 kg über 740 km Einsatzra- 
dius von einer 610-m-Piste). Für 
seine YC-14 erhielt Boeing zu- 
nächst 96,2 Mio. Dollar bewilligt, 
während sich McDonnell Douglas 
bei der YC-15 mit 86,1 Mio. 
Dollar begnügen musste. 

Boeing hatte auf jeden Fall das 
ungewöhnlichere Konzept vorge- 
legt. Um mit einer für den Reise- 
flug akzeptablen Tragflächengröße 
die geforderten niedrigen Start- 
und Landegeschwindigkeiten von 
etwa 160 km/h erreichen zu kön- 
nen, wählte man das so genannte 
„Upper-Surface-Blowing“-Konzept 
(USB = Anblasen der Flügelober- 
seite durch die Triebwerke). Bei 
ausgefahrenen Klappen folgt das 
Abgas der großen CF6-50D-Zwei- 

















Ursprünglich sollten YC-14 
oder YC-15 die Hercules 
(im Hintergrund) ablösen. 
Sparzwänge und geänderte 
Prioritäten vereitelten 
diesen Plan. 
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kreisaggregate der Wölbung und 
ermöglicht so sehr hohe Auf- 
triebsbeiwerte. Dieser Effekt wur- 
de bereits in den 1950er Jahren 
von Henri Coanda entdeckt, kam 
bisher aber nur bei der Antonow 
An-72/74 zum Serienbau. 

Die- inneren Doppelspaltklap- 
pen der YC-14 konnten bis 70 
Grad ausgefahren werden, doch 
im Normalfall erwiesen sich 40 
Grad als absolut ausreichend für 
sehr langsame Anflüge, da sie fast 
über die gesamte Breite mit Trieb- 
werksabgasen überstreift wurden. 
D: konnte die flache Schubdü- 
se durch eine kleine seitliche Klap- 
pe verbreitert werden. Auch klei- 
ne Leitbleche an der Flügelhinter- 
kante halfen, den Luftstrom opti- 
mal zu lenken. 

Die äußeren Doppelspaltklap- 
pen wurden je nach Bedarf auf 56 
bis 58 Grad gefahren, und auch 
die durch fünf Spoiler unterstütz- 
ten Querruder konnten leicht ab- 
gesenkt werden. Als weitere 
Hochauftriebshilfe reichten be- 
wegliche Vorflügel über die ge- 
samte Spannweite. Sobald sie aus- 
gefahren waren, lag zudem ein 
Spalt an der Vorderkante frei, 
durch den Triebwerkszapfluft aus- 
geblasen wurde. So erhielt die 
Strömung genügend Energie, um 
auch bei sehr geringen Ge- 
schwindigkeiten und großen An- 























Auf ihrer Europatour wurde die YC-14 auch auf einem kleinen Flugplatz 
in der Nähe von Heidelberg vorgeführt. 


stellwinkeln nicht abzureißen. Bei 
mittleren Schubleistungen erhöh- 
te das System den Auftriebsbei- 
wert um 20 Prozent. 


FORTSCHRITTLICHE 
ELEKTRONIKSYSTEME 


Bei dieser Auslegung hätte ein 
Triebwerksausfall (immerhin 50 
Prozent Schubverlust statt 25 Pro- 
zent bei einem vierstrahligen Flug- 
zeug) fatale Folgen haben können. 
Für die Steuerbarkeit um die 
Hochachse wurde daher ein sehr 
großes Seitenleitwerk mit dreitei- 
ligem, doppelt angelenktem Sei- 
tenruder montiert. Außerdem hat- 











te das von Marconi-Elliot Avionics 
Systems aus Großbritannien ge- 
liei ach redundante, elek- 
tronische Flugführungssystem ei- 
nen automatischen Notfallmodus. 
Um den Auftrieb wieder ins 
Gleichgewicht zu bringen, wurden 
die Klappen hinter dem ausgefal- 
lenen Triebwerk weiter ausgefah- 
ren und auf der anderen Seite ein- 
gefahren. 
Als Hilfe bei den steilen Anflü- 
gen auf kurze Pisten hatten die 
Piloten ein Blickfelddarstellungs- 
t wie in einem Fighter. Da- 
»s einen großen 

Bildschirm, der schlechter 
Sicht ein TV-Bild mit überlager- 
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ten Flugführungssymbolen bot. 

War die YC-14 von den Syste- 
men her hochmodern, so bemüh- 
te sich Boeing bei der Zelle aus 
Kostengründen um eine weitg: 
hende Vereinfachung. Teile wie 
rechtes und linkes Höhenleitwerk 
oder Türen waren identisch, die 
Spoiler stammten von Boeing 747 
und 727. Bei der Konstruktion der 
Tragflächen wurde laut Hersteller 
zum Beispiel dank 30 Meter langer 
Beplankungsplatten mit integralen 
Versteifungen die Teilezahl um 50 
Prozent reduziert. 

Ein Transporter mit Kurzlan- 
defähigkeiten benötigte natürlich 
ein robustes Hauptfahrwerk. Es 
war wie üblich seitlich am Rumpf 
montiert und konnte Landestöße 
mit Sinkraten von maximal 4,5 
m/s abfangen. 

Trotz der Auftragserteilung im 
November 1972 stand das AMST- 
Programm zwischenzeitlich auf 
wackeligen Beinen. 1973/74 ka- 
men die Arbeiten bei Boeing und 
McDonnell Douglas einmal nahe- 
zu zum Stillstand, da die beiden 
Hersteller auf die Entscheidung 
der Luftstreitkräfte und auf neue 
Finanzierungsmaßnahmen warten 
mussten. Für Boeing bedeutete 
dies eine Aufstockung des Auf- 
tragsvolumens auf 105,9 Millio- 
nen Dollar. 

Flügel und Rumpf der ersten 
YC-14 wurden schließlich im Juli 
1975 zusammengebaut. Im Fe- 
bruar 1976 lieferte Marconi-Elliot 
Avionics System die ersten Avio- 
nikgeräte des elektronischen Flug- 




















steuerungssystems nach Seattle. 
Sie wurden für Labortests ver- 
wendet. Das Kompletts 
das erste Flugzeug folgte im März. 

Derweil hatte Mitte Februar 
auch ein in Tulalip nördlich von 
Seattle neu aufgebauter Teststand 
mit einem CF6-Triebwerk und ei- 
nem Flügelsegment seinen Betrieb 
aufgenommen. Mit ihm wurde die 
Wirkung verschiedener Klappen- 
stellungen und Schubleistungen 
genau untersucht. Die Ergebnisse 
ließen sich mit Hilfe eines sehr ex- 
akt arbeitenden Kraftsensors aus- 
werten. 





ERSTFLUG 
AM 9. AUGUST 1976 


Im März 1976 wurden die bei- 
den Triebwerke am ersten Proto- 
typ montiert. Roll-out war schließ- 
lich am 11. Juni im Building 3-808 
am Boeing Field. Vorstandsvor- 
sitzender T. A. Wilson erinnerte 
die über 2000 Gäste daran, dass 
die YC-14 die erste Militärflug- 
zeug-Neukonstruktion seit 1956 
war, die bei Boeing aus der Halle 
rollte. 

Danach begannen ausgiebige 
Bodenversuche: erste Betankungs- 
Überprüfung der elektri- 
schen Systeme. Am 21. Juni liefen 
mals die CF6-Triebwerke, 
während am 7. Juli die Überprü- 
fung des elektronischen Flugsteu- 
ersystems begann. Am 21. Juli wa- 
ren die Versuche zur elektroma- 
gnetischen Verträglichkeit abge- 
schlossen. 
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Große Doppelspaltklappen trugen zu den Kurzstart- und 
Landefähigkeiten bei. Die Schubumkehr war sehr wirksam. 
Selbst Panzer und Geschütze passten in die YC-14. 
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Das Cockpit war bis 
auf den Bildschirm für 
den Piloten konventio- | 
nell. Beide Prototypen | 
überlebten bis heute | 
auf der Davis-Monthan 
Air Force Base (oben) 
und im Pima Air 
Museum bei Tucson. 


Nach den Rollversuchen mit bis 
zu 250 km/h war am 4. August al- 
les bereit für den Erstflug, doch 
wegen schlechten Wetters hob die 
YC-14 mit der USAF-Kennung 
72-1873 erst am Nachmittag des 
9. August 1976 vom Boeing Field 
ab. Im Cockpit waren Raymond L. 
MePherson vom Hersteller und 
Major David Bittenbinder von der 
Air Force als Copilot. Sie erreich- 
ten eine Höhe von etwa 4500 Me- 
tern und eine Geschwindigkeit von 
300 km/h. Während der über ein- 
einhalb Stunden in der Luft über- 
prüften sie die Systeme und Klap- 
pen. Nach Aussage von McPher- 
son waren die Flugeigenschaften 
noch besser als erwartet. 





KURZSTARTVERSUCHE 
AUF DER EDWARDS AFB 


Im Laufe des Septembers ka- 
men mit Dale Ranz von Boeing 
und Chuck Wallis von der Air For- 
ce zwei weitere Testpiloten ins 
Programm. Gemeinsam mit ihren 
Kollegen führten sie erste Versu- 
che mit dem „Upper-Surface-Blo- 
wing“-System durch, zuni i 
großer Höhe. Auch die Ladeklap- 
pen wurden im Flug geöffnet. Die 
erste YC-14 hatte eine sehr um- 
fangreiche Messanlage mit etwa 
1125 Parametern. Die notwendi- 
gen Aufzeichnungs- und Kontroll- 
geräte waren im Laderaum unter- 
gebracht, in dem nach den ersten 
Tests auch Ingenieure mitflogen 
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und so die Ergebnisse der Versu- 
che direkt auswerten konnten. 

Die zweite YC-14 (72-1874) 
war im September fertig geworden 
und startete am 21. Oktober 1976 
zu ihrem Jungfernflug. Diesmal 
wurde McPherson von Major Wal- 
lis begleitet. Wenige Wochen spä- 
ter war die Werkserprobungspha- 
se abgeschlossen, in deren Verlauf 
man kleinere Probleme wie Risse 
in den Verbundwerkstoffstruktu- 
ren im Heckbereich, ein zu hoher 
Widerstand im Reiseflug oder un- 
kontrolliertes Ausfahren der Vor- 
flügel behoben hatte. 

Beide YC-14 verlegten am 12. 
November 1976 auf die Edwards 
Air Force Base in Kalifornien. Bis 
dahin hatten sie rund 60 Flug- 
stunden absolviert. Die erste Kurz- 
landung in Edwards wurde am 
2. Februar 1977 durchgeführt. In 
den Wochen danach folgten inten- 
sive STOL-Tests mit 85 Landun- 
gen bis Anfang März, wobei die 
Anfluggeschwindigkeiten regel- 
mäßig bei etwa 160 km/h lagen. 
Bei Anflugwinkeln von sechs Grad 
und einem Anstellwinkel von acht 
Grad erreichte die YC-14 Sinkra- 
ten von 4,8 m/s. Leer reichten der 
Maschine 180 Meter Rollstrecke 
beim Start. 

Auch Abwurfversuche mit Pa- 
letten und Dummys aus niedrigen 
und großen Höhen standen auf 
dem Plan. Laut Boeing war die Zu- 
verlässigkeit der Prototypen in- 
zwischen recht hoch, so dass an 








vielen Tagen zwei Missionen 
durchgeführt werden konnten. Die 
Start- und Landeversuche waren 
Anfang April 1977 abgeschloss 
Unter den 950 Kurzlandungen w 
ren auch 60 auf unbefestigten Pis- 
ten. Die Lastenabwurftests wur- 
den im Laufe des Monats beendet. 














EUROPATOUR MIT 
VORFUHRUNG IN PARIS 


Nach Beladeversuchen in Yuma 
ging die zweite YC-14 am 21. Mai 
1977 dann auf eine große Demo- 
tour nach Europa. Bei den Atlan- 
tiküberquerungen und Besuchen 
in Großbritannien, Deutschland 
und Frankreich legte sie 21 720 
Kilometer zurück und demon- 
strierte bei 78 Einsätzen nicht we- 
niger als 177 Kurzlandungen. Un- 
ter anderem führte Boeing den 
neuen Transporter in Ramstein, 
auf einem kleinen Flugfeld bei Hei- 
delberg und auf dem A&rosalon in 
Paris vor. Darüber hinaus wurden 
Ladevorführungen durchgeführt, 
mit Lasten bis hin zum 50 Tonnen 
schweren Kampfpanzer M-60. 

Zum Abschluss des Versuchs- 
programms im August 1977 hat- 
ten dann noch vier Piloten der 
NASA die Gelegenheit, mit der 
YC-14 zu fliegen. Sie bereiteten 
sich damit auf das QSRA (Quiet 
Short-Haul Research Aircraft = 
leises Kurzstrecken-Versuchsflug- 
zeug) vor, das von Boeing im Auf- 
trag der NASA aus einer de Ha- 


















villand of Canada C-8A Buffalo 
entwickelt wurde und über vier 
Triebw: für das Anblasen der 
Tragflächenoberseite verfügte. 
Als das QSRA am 6. Juli 1978 
zum Jungfernflug startete, war das 
AMST-Programm bere: 
gelegt worden. Unter dem 1977 
gewählten Präsidenten Jimmy C 
ter von den Demokraten waren er- 
hebliche Einschnitte bei den Mi- 
litärprogrammen inklusive der 

























Streichung des B-1-Bombers er- 
folgt. Die für den Hei 1977 
vorgesehene Wahl eines Gewin- 


ners war daher zunächst auf An- 
fang 1978 verschoben und dann 
nicht mehr durchgeführt worden. 

Zwar mietete Boeing im Herbst 
1978 noch einmal beide Prototy- 
pen, um auf eigene Kosten ver- 
schiedene Demonstrationen und 
Entwurfsoptimierungen durchzu- 
führen. Angesichts der herrschen- 
den Sparzwänge hatte ein neuer 
taktischer sporter, der in der 
Liste der Prioritäten weit unten 
stand, aber letztlich keine Chance 
auf Verwirklichung. Das AMST- 
Programm wurde daher am 10. 
Dezember 1979 mit der „Program 
Management Directive No. R-Q 
6131(3)* auch formell beendet. 
Die beiden Prototypen der YC-14 
existieren allerdings noch. Sie ste- 
hen auf der Davis-Monthan Air 
Force Base und im angrenzenden 
Pima Air Museum nahe Tucson, 
Arizona. 
















KARL SCHWARZ 
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Kurt Tank 


Berühme 
Konstrukteure 


Konstrukteur 


und Pilot 


Als Technischer Leiter und Geschäftsführer von Focke-Wulf lenkte 

Kurt Tank die Entwicklungsbüros für so beispielgebende Flugzeuge wie 
die Fw 190 oder die Ta 152. Der gelernte Elektroingenieur beurteilte 
neue Entwürfe stets auch aus der Perspektive des Cockpits. 


IE Sommer des Jahres 1943 
wurde dem Technischen Leiter 
der Focke-Wulf-Werke, dem 45- 
jährigen Prof. Dipl.-Ing. Kurt Wal- 
demar Tank, eine besondere Ehre 
il: Der neue Höhenjäger auf 
der Fw 190 erhielt die Be- 
nung Ta 152. Normalerweise 
bezeichneten durchweg Fir- 
menkürzel die deutschen Flug- 
zeuge. Doch Tank hatte beim 
RLM durchgesetzt, in seinem Fall 
von dieser Regel abzugehen. 

Die Ta 152 verkörperte einen 
hepunkt in der Reihe einmoto- 
er Kolbenmotorflugzeuge, die 
während des Zweiten Weltkriegs 
bei Focke-Wulf entstanden. Nach 
offizieller Sprachregelung sollte 
2 der innovative Einsitzer den bes- 
5 ten alliierten Jagdflugzeugen min- 
2 destens ebenbürtig sein. Tatsache 
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ist aber, dass die Ta 152 in einigen 
Flugleistungsbereichen der Focke - 
Wulf Fw 190 D hinterherhinkte. 
„Meine Flieger werden sagen, da 
hat uns der Alte einen schönen 
Schinken angedreht“, kritisierte 
Göring die Ta 152 gegenüber 
Tank bei einer Konferenz mit Ver- 
tretern der Luftfahrtindustrie am 
22. Mai 1944 auf dem Obersalz- 
berg. Nicht ganz zu Recht, denn 
die schlechteren Höhenleistungen 
der Ta 152 schob Tank ihrer we- 
sentlich schwereren Bewaffnung 
zu. Weitere Konstruktionen mit 
dem Ta-Kürzel folgten: der aus 
Holz gebaute Nachtjäger Ta 154 
zum Beispiel oder der einstrahlige 
Jet Ta 185. Die Ta 185, die bis 
Kriegsende nicht mehr fertigge- 
stellt wurde, steht zugleich für das 
Ende der Ära Tank bei Focke- 
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Auszeichnung für einen 
Konstrukteur: Der Focke- 
Wulf-Höhenjäger erhielt 
das Ta-Kürzel. 


Wulf und für die Fortführung sei- 
ner Arbeit nach 1945 in Argenti- 
nien. 

Ein Zufall führte im Jahr 1924 
den jungen Absolventen der TH 
Be in in die Luftfahrtindustrie. 

Tank hatte Elektrotechnik und 
Physik studiert. Einer seiner Pro- 
fessoren machte ihn darauf auf- 
merksam, dass die Firma Rohr- 
bach Metallflugzeugbau Ingeni- 
eure mit Mechanikkenntnis 
suchte. Tank hatte z 
reits eine ausgeprägte Be: chung 
zum Fliegen. Er flog in seiner F 
zeit Gleitflugzeuge und hatte 
selbst eins konstruiert. Der junge 
Ingenieur schlug daraufhin ein 
Stellenangebot von Siemens aus 
und trat in die 1922 gegründete 
Flugzeugfirma ein, die in Berlin 
ihre Konstruktionsabteilung und 
Verwaltung hatte, aber, um den 
Beschränkungen des Versailler 
Vertrags zu entgehen, in Kopen- 
hagen produzierte. 

Tank befasste sich bei Rohrbach 
mit der Erforschung der Flugei- 
genschaften von Flugbooten und 
ihrer Konstruktion. Aus seinen 
theoretischen Überlegungen re- 
sultierte eine neuartige Kielform, 
mit deren Hilfe die Belastungen 
des Rumpfes während der Wasse- 
rung verringert wurde. Tanks Ver- 
suche und Erfahrungen führten 
außerdem zu einer moderneren 
Tragflächengeometrie. Er ersetzte 
die Rechteckflügel konstanter Tie- 
fe durch wesentlich effizientere 
und leichtere Trapezflügel. 



























Den größten kommerziellen Er- 
folg errang Rohrbach mit dem 
1926 entstandenen dreimotorigen 
Verkehrsflugzeug Ro VIII „Ro- 
land“, von dem zwischen 1926 
und 1928 insgesamt 18 Stück an 
die Deutsche Lufthansa geliefert 
wurden, die die Flugzeuge unter 
anderem auf der schwierigen Al- 











penstrecke von München nach 
Mailand einsetzte. 
Nach einem kurzen Zwi- 


schenspiel 1930/31 im Projekt- 
büro der Bayerischen Flugzeug- 
werke wechselte Tank im Novem- 
ber 1951 zu Focke-Wulf in Bre- 
men. Hier übernahm er die Lei- 
tung des Entwurfsbüros. 








WELTWEITES AUFSEHEN 
MIT DER FW 200 CONDOR 


In der Vorkriegszeit entstanden 
unter seiner Leitung so überaus 
gelungene Muster wie die von Paul 
Klages konzipierte Fw 44 Stieglitz 
und die Fw 56 Stößer. Beide Flug- 
zeuge verkauften sich im In- und 
Ausland hei gend, wobei die 
Verkäufe wie üblich vom RLM ge- 
steuert wurden. 

Die Stieglitz wurde zum wich- 
tigen Basistrainer der jungen deut- 
schen Luftwaffe, die Stößer war 
sehr beliebt als Jagdtrainer. Der 
abgestrebte Hochdecker begeis- 
terte durch seine Flugeigenschaf- 
ten. Unter anderem erhielt das 
Kunstflug-As Gerd Achgelis für 
seine Auftritte im In- und Ausland 
eine Stößer zur Verfügung gestellt. 



























Prof. Dipl.-Ing. Kurt Waldemar Tank 


(geb. 24. Februar 1898 in Bromberg, gest. 5. Juni 1983 in München) 


Stationen seines Schaffens 


1919-24 
1925 Erwerb der Fluglizenz 
1931 
1932 Technischer Leiter 
1932-36 
Tanks Leitung 
6.9.1937 Erstflug der Fw 200 Condor 
1938 Verleihung des Titels „Flugkapitän“ 
1939-45 
Tanks Leitung 
1943 Ernennung zum Professor 
1947-55 Entwicklung des Strahlflugzeugs Pulqui Il in Argentinien 
1956-68 Entwicklung des Strahlflugzeugs HF-24 Marut in Indien 
1968 


für Fertigbau 


Studium der Elektrotechnik an der TH Berlin-Charlottenburg 
Eintritt als Leiter des Entwicklungsbüros bei Focke-Wulf 


Konzeption u. a. der Fw 44, Fw 56, Fw 57 und Fw 200 unter 


Konstruktion u. a. der Fw 190, Ta 152 und Ta 183 unter 


Rückkehr nach Deutschland, Gründung eines Ingenieurbüros 














Mit der Ta 154 
kehrte die 
Holzbauweise 
zurück. 
Ungewöhnliche 
Schulterdecker- 
auslegung: das 
Jagdflugzeug 
Fw 159. 














Mitte der 1930er Jahre entstand 
ein Flugzeug, das zweifellos zu den 


bekanntesten Focke-Wulf-Mustern 
‚gehört. Es ist zugleich ein Beleg für 
den Unternehmergeist und die 
Weitsicht des Technischen Leiters 
Kurt Tank: die Fw 200 „Condor“. 

Nach nur 19 Monaten Entwick- 

lungszeit landete die erste Condor 
am 6. September 1937 nach er- 
folgreichem Erstflug in Bremen — 
mit Tank neben dem Testpiloten 
Sander im Cockpit. Im Jahr darauf 
wurd hm der Titel eines Flugka- 
itäns verliehen. Tank beschränk- 
°h nicht auf die Konstruk- 
teursarbeit, er flog die neuen Flug- 
zeuge oftmals persönlich. Aller- 
dings entfernte sich Kurt Tank in 
dieser Zeit auch immer weiter von 
der Konstruktionsarbeit. Mit sei- 
nnung zum Wehrwirt- 
hrer 1937 kamen noch 
mehr rein administrative Aufga- 
ben auf ihn zu. 

Die Fw 200 erregte Aufsehen zu 
ihrer Zeit und beflügelte die Fan- 
tasie jener, die von einem regel- 
mäßigen Transatlantikverkehr 
träumten. Im August 1938 flog sie 
ohne Zwischenlandung von Berlin 
nach New York. Eine ausgespro- 
chen gelungene PR-Aktion, die in 
ihrer Absicht, die besondere Leis- 
tungsfähigkeit der Condor he- 
rauszustellen, bis heute nachhallt. 

Während des Krieges wurde die 
Fw 200 zu einer zeitweilig außer- 
ordentlich wirksamen Waffe gegen 
alliierte Schiffe vor allem im Nord- 
atlantik. Das verbesserte Nachfol- 















gemuster Fw 300 wurde bis zur 
Baureife verwirklicht, aber letzt- 
lich nicht gebaut. Der sechsmoto- 
rige Langstreckenbomber Ta 400 


kam in den letzten Krieg 





über das Projektstadium gar nicht 
erst hinaus. 

Ganz anders erging es dem wohl 
bekanntesten 


Focke-Wulf 





rung 1941 schnell 
zum wichtigsten deutschen Jagd- 
flugzeug neben der Bf 109. Ihr le- 
gendärer Ruf gründete sich nicht 
alleine auf ihre herausragenden 
Flugleistungen, son auch auf 
ihre große Strukturfestigkeit und 
das enorm robuste Fahrwerk. 
Rund 20000 Exemplare wurden 
gebaut. 

Es versteht sich, dass ein derart 
komplexer Entwurf nur das Pro- 
dukt eines großen Konstrukti- 
onsteams sein konnte. Etwa 150 
Ingenieure arbeiteten zeitweise 
in der Konstruktionsabteilung. 
Ganz maßgeblichen Anteil an der 
Fw 190 hatte dabei Oberingenieur 
Rudolf Blaser. Er war von Alba- 
tros zu Focke-Wulf gekommen. 
Er war es auch, der die Pläne für 
die Fw 187 ausarbeitete. Dieses 
Flugzeug war die Verkörperung 
der von RLM-Forderungen beein- 
flussten Vorstellung Tanks, dass 
ein überlegenes Jagdflugzeug zwei 
Motoren haben sollte. 

Trotz ihres enormen Leistungs- 
potenzials wurde die Fw 187 nicht 
in Serie gebaut. Der Bf 110 wurde 
der Vorzug gegeben. Folge dieser 








Entscheidung für Focke-Wulf: Das 
Bremer Werk musste den Messer- 
schmitt-Zerstörer in Lizenz nach- 
bauen. 

Der schnel ist auch ver- 
bunden icht ungefährli- 
chen Episode aus dem Pilotenleben 
Kurt Tanks: Aus den wenigen ge- 
bauten Fw 187 wurde Anfang 
1940 in Bremen eine Industrie- 
schutzstaffel gebildet 
lerweile zum Resı 
nant ernannt, flog gemeins: 
anderen Werksangehörigen Ab- 
fangeinsätze. Nach eigenen Verlus- 
ten mussten die Flugzeuge indes 
bald wieder abgegeben werden. 













NEUANFANG IN ARGENTINIEN 
MIT EINEM STRAHLJÄGER 


Sein Arbeitgeber, die Focke- 
Wulf-Werke, wuchs während des 
Krieges zu einem Konzern mit 
zehn Zweigwerken und 36000 
Mitarbeitern heran. Wegen der 
ständigen Bedrohung durch Bom- 
benangriffe musste Kurt Tank mit 
der Technischen Direktion in den 
Kurort Bad Eilsen umziehen. Hier 
wurde er kurz vor Kriegsende von 
den Briten festgenommen. 

Mit der Freigabe des Segelflugs 
startete Focke-Wulf 1951 mit dem 
Kranich III wieder im Flugzeug- 
bau. Ab 1955 wurde erneut für 
das Militär produziert: Focke-Wulf 
fertigte die Piaggio P.149 in Li- 
zenz. 1964 ging die Firma schließ- 
lich in den Vereinigten Flugtech- 
nischen Werken (VFW) auf. 





Doch mit der Nachkriegsära von 
Focke-Wulf hatte Tank nichts 
mehr zu tun. Er verlegte sich 
zunächst auf die Konstruktion von 
Wohn- und Werkstattbauten. 1947 
siedelte er nach Argentinien über. 
Das Land war unter Präsident Juan 

ön, einem Bewunderer des 
smus, zum Auffangbe ken 
für deutsche Spezialisten wie Kurt 
Tank, aber auch Kriegsverbre- 
cher geworden. 

In Argentinien befasste: 
Tank und sein Mitarbeiterstab, der 
ihm zum Teil nach Südamerika ge- 
folgt war, in Anlehnung an die 
Ta 183 mit der Entwicklung des 
Strahljägers Pulqui II. Allerdings 
wurden bis 1959 nur fünf Proto- 
typen hergestellt. 

Tank ging dann nach Indien, wo 
er von 1956 bis 1968 für Hindu- 
stan Aeronautics an dem einsitzi- 
gen Jagdbomber HF-24 Marut ar: 
beitete. Dieses Flugzeug war Indi- 
ens erstes Strahlflugzeug. Seine 
konzipierte Geschwindigkeit von 
annähernd Mach 2 konnte es indes 
in Ermangelung eines geeigneten 
Triebwerks nicht erreichen. Im- 
merhin wurden 147 HF-24 ge- 
baut. Die letzten wurden erst 1985 
außer Dienst gestellt. 

Nach seiner Rückkehr 1968 
nach Deutschland widmete sich 
Tank wiederum dem Fertigbau. 
Am 5. Juni 1983 starb der Kon- 
strukteur, Pilot und Wirtschafts- 
kapitän im Alter von 85 Jahren in 
München. zı 

MARTIN SCHULZ 
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Jak-3U in Deutschland “= 


Diese Jak-3U sucht ihresgleichen: Die 1800 PS des Pratt & 

S ad Whitney-Doppelsternmotors beschleunigen den Zweisitzer auf 

“650 km/h. Auf Flugschauen zeigt der ehemalige Jagdtrainer, 

der zum Rennflugzeug getrimmt wurde, was in ihm steckt. - 


FOTO: FRANK HERZOG = r 
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Kraft im Überfluss: Die „Czech Ride‘ wurde für 

die Luftrennen in Reno auf Geschwindigkeit getrimmt. 
Ein Hydrauliksystem verrichtet nach dem Umbau die 
Arbeit der Pressluftanlage. 
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N an = Te 
Ein Hingucker für sich: der R2000-14-Zylinder von Pratt & Whitney 


verbrennt 420 Liter bei Vollgas. 
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Tempomacher: Walter Maisch liebt hohe Geschwindigkeiten. 
Die Heimatbasis der Jak-3U ist Freiburg. 


u Beginn der Schau gibt es 
gerne einen schnellen Vorbei- 
flug mit anschließendem Hoch- 
ziehen. „Schnell“ bedeutet im 
Fall der Jak-5U: Mit etwa 600 
km/h jagt der schlanke Tiefdecker 
mit dem roten Stern im Horizon- 
talflug an den Zuschauern vorbei. 
Nicht weniger atemberaubend ist 
die Steigleistung: 23 Meter lässt 
die Jak auf dem Weg nach oben 
hinter sich - pro Sekunde, versteht 
sich. 

Keine Frage, diese Jak-3U wird 
überall dort, wo sie vor Publikum 
auftritt, die Blicke auf sich ziehen 
wie nur wenige andere Flugzeuge. 

420 Liter Treibstoff verfeuern 
die 14 Zylinder des R2000-Dop- 
pelsternmotors bei Vollgas, im 
Reiseflug sind es immer noch 160 
Liter pro Stunde. Dabei be- 
schränkt der Vorrat die Freude am 
‚en durchaus nicht auf wenige 
kostbare Augenblicke: Die Tanks 
fassen 750 Liter. Dreieinhalb 
Stunden sichere Flugzeit sind da- 
mit gewährleistet. 

Ihre neue Heimat hat die Jak-3U 
in Freiburg im Breisgau. Der Platz 
ist mittlerweile als deutsches „Jak- 
Nest“ bekannt. Den Anfang mach- 
te 1999 eine Jak-11. Drei Jahre 
später brachten die Brüder Achim 
und Elmar Meier eine Jak-3M, die 
D-FJAK, auf den Platz. 

Heute sind dort außerdem re- 
gelmäßig die Jak-5 D-FLAK und 
die Jak-3 D-FYAK zu finden. 

Diese Ansammlung von Jaks 
war unter anderem ein Grund für 
Walter Maisch, die Jak-3U hier zu 
stationieren. Das Flugzeug hat 





























eine turbulente Vergangenheit. 
Gebaut 1953/54 als C.11 -die Li- 
zenz on der Jak-11 - in der 
Tschechoslowakei, wurde es an 
die ägyptische Luftwaffe geliefert. 
Nach der Ausmusterung ging es 

















Die Jak-11 steht in einer Ent- 
wicklungslinie mit der Ja dem 
sagenumwobenen russischen 
flugzeug des Zweiten Weltkriegs. 
Bei der Konstruktion 1944 orien- 
tierte sich Alexander Sergeje- 
witsch Jakowlew vor allem an der 
Jak-9, dem letzten Glied in der 
Kette von Jak-Jagdflugzeugen. An- 
ers als bei dem Vorgänger war 
statt des bisher verwendeten Rei- 
henmotors ein Sternmotor ASch- 
21 vorgesehen. 














LIZENZBAU DER JAK-II IN 
DER TSCHECHOSLOWAKEI 


Die Wesensmerkmale sowjeti- 
scher Flugzeuge dieser Zeit fanden 
sich auch bei der Jak-11 wieder: 
Robustheit, Wartungsfreundlich- 
keit und anspruchslose Fertigung. 

Am 10. November 1945 starte- 
te der erste Prototyp unter der Be- 
zeichnung Jak-3UTI zu seinem 
Erstflug. Die Serienfertigung wur- 
de 1946/47 aufgenommen, sie en- 
dete in der Sowjetunion nach 
3859 gebauten Exemplaren. 

Weitere 707 Flugzeuge wurden 
bei LET im tschechischen Kuno- 
vice in Lizenz gebaut, zunächst als 
Le-10 bezeichnet, dann als C-11. 
Es gab auch eine Bugradversion 
Jak-11U/C-11U. 
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Baujahr: 1953/54 
Besatzung: 2 

Triebwerk: 

Pratt & Whitney R2000-7M2 
Triebwerksleistung: 1800 PS 
Spannweite: 10,65 m 
Länge: 9,82 m 

Leermasse: 2400 kg 
Startmasse: 3000 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 
650 km/h 
Reisegeschwindigkeit: 
450 km/h (in 12.000 ft) 
Flugzei 

Steigleistung: 4000 ft/min 
Anfluggeschwindigkeit: 
200 km/h 
Abrissgeschwindigkeit: 
144 km/h 
Dienstgipfelhöhe: 32.000 ft 


+ 21.122. Juli 

Jak-Treffen in Freiburg 
Kontakt: Pilotenvereinigung 
Freiburg, E-Mail: schriftfuehrer 
@experimentalflug-freiburg.de, 
www,freiburg-fly-in.de 


Bei dem Umbau 1994 in den 
USA erhielt die Jak ein modernes 
Innenleben. Das Cockpit wurde 
dabei zurückgesetzt. 


Die Bremsen arbeiten heute, 
wie die Klappen und das 
Fahrwerk, mit einem doppelten 
Hydrauliksystem. 
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Aerodynamischer Feinschliff 
in allen Detail der Knoten 
zählt in Reno, die „Czech 
Ride“ hat daher eine perfekte 
Oberfläche. 





Der Zweisitzer wurde von den 
Warschauer-Pakt-Staaten in der 
Regel für die Weiterbildung von 
Piloten eingesetzt, die ihre Grund- 
ausbildung auf dem Anfänger- 
Schulflugzeug Jak-18 absolviert 
hatten. Das Muster wurde auch 
exportiert, unter anderem nach 
Ägypten und in den Jemen und so- 
gar nach Österreich. 

Für die Schießausbildung konn- 
te im Rumpfbug ein synchroni- 
siertes 12,7-mm-Maschinenge- 
wehr sowie ein Foto-MG zur Kon- 
trolle der Ergebnisse eingebaut 
sein. 





UMBAU IN DEN USA FÜR 
DIE LUFTRENNEN IN RENO 


In den 1950er Jahren machte 
die Jak-11 mit einigen Geschwin- 
digkeitsrekorden auf sich auf- 
merksam. So erreichte sie zum 
Beispiel im Juli 1955 eine Ge- 
schwindigkeit von 471,548 km/h 
auf einer geschlossenen 500-km- 
Strecke. 

Für die Serienausführung mit 
dem 515-kW-Siebenzylinder wird 
meist eine Höchstgeschwindigkeit 
von 475 km/h und eine Reisege- 
schwindigkeit von 350 bis 400 
km/h genannt. 

Das war in etwa die Ausgangs- 
lage für die Verwandlung, die die 
„Czech Ride“ 1994 in den USA er- 
lebte. Ziel des Aufwandes: mehr 
Geschwindigkeit, vielmehr. Denn 
Jakowlews meisterhafter Entwurf 
schien prädestiniert für die 
berühmten Luftrennen in Reno. 

Nun erhielt die Jak ein neues 
Cockpit, neue Tragflächen und ei- 
nen neuen Motor, einen Pratt & 
Whitney-Doppelsternmotor mit 
zweistufigem Lader. Die 14 Zy- 
linder des R-2000-7M2 vereinigen 
sich zu fast 33 Litern Hubraum 
und stellen 1800 PS zum soforti- 
gen Abruf bereit. Der Sternmotor 
ist vor allem durch die DC-4/C-54 
bekannt geworden. Die Amerika- 
ner ersetzten auch das Pressluft- 
system für das Fahrwerk, die Klap- 
pen und die Bremsen 
Hydraulikanlage. Die Anlage ist 
zur Sicherheit zweifach vorhan- 
den. Sollte das System gänzlich 
versagen, bleibt noch eine manu- 
elle Fahrwerksbetätigung. Alles in 
allem wurde das Flugzeug zu ei- 
nem Standard hochgerüstet, der 
dem einer Jak-3 nahekommt. Da- 
her trägt sie nun diese Bezeich- 
nung. Bis heute hat sie zudem ihr 








US-Kennzeichen N11MQ behal- 
ten. 

In Reno musste sich die Jak in 
der „Unlimited“-Klasse mit Mus- 
tangs, Bearcats, Corsairs, Sea 
Furys und anderen Jaks messen. 
Die Flugzeuge erreichen auf der 
Rennstrecke in der Wüste von Ne- 
vada Geschwindigkeiten von bis 
zu 800 km/h. Sie tragen Kampf- 
namen wie „Bad Attitud: Pre- 
cious Metal“, „Critical Mass“ oder 
eben „Czech Ride“. 

Im Jahr 2003 erwarb Walter 
Maisch das Rennflugzeug, das 
mittlerweile in Aurora im US-Bun- 
desstaat Oregon stationiert war. 

Der Unternehmer ist, um es 
zurückhaltend auszudrücken, ein 
Freund hoher Geschwindigkeiten, 
hat schon viele heißblütige Flug- 
zeuge geflogen. 

Die einjährige Vorbereitung auf 
die Überführung und der Über- 
führungsflug selbst bieten genü- 
gend Stoff für ein Buch. Maisch 
und sein Cockpitpartner, der Luft- 
hansa-Kapitän Guido Voss, wähl- 
ten die klassische Nordroute über 
Goose Bay, Grönland, Island und 
Schottland. Fürchterliches Wetter 
machte ihnen streckenweise das 
Leben schwer, die heftigen Winde 
verhalfen ihnen andererseits zeit- 
weilig zu einer Geschwindigkeit 
über Grund im 700-km/h-Bereich. 

Das große Vertrauen der beiden 
in den Pratt & Whitney-Doppel- 
sternmotor war ein wesentlicher 
Faktor für die Entscheidung, das 
Flugzeug in einem Stück nach Eu- 
ropa zu bringen. Zunächst war 
überlegt worden, die Jak ausein- 
anderzubauen und in einem Con- 
tainer über den Atlantik zu 
schicken. 

Walter Maisch fühlt sich sehr 
wohl in seiner Kraftmaschine. Er 
genießt es, die gewaltigen Be- 
schleunigungskräfte beim Start zu 
spüren, „als ob es nicht aufhört“. 
Die Kraft und die solide Bauweise 
geben ihm ein großes Gefühl der 
Sicherheit, Andererseits fordert 
ein solches Flugzeug den Piloten in 
besonderer Weise, wenn „es einem 
die Landkarte unten durchzieht.“ 
Dieses Flugzeug muss, das ist klar, 
mit stringenten Verfahren geflogen 
werden. Dabei fliegen Walter 
Maisch und Guido Voss den Reno- 
Renner nicht einmal mit voller 
Leistung, sie „begnügen“ sich meist 
mit 65 Prozent. 450 km/h sind da- 
mit immer noch locker drin. 

MARTIN SCHULZ 
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Rundgang durch die untergegangene Deutsche Luftfahrtsammlung (Teil 2) 


Im zweiten Teil unserer Foto-Retrospektive zur Deutschen Luftfahrtsammlung (DL$) in Berlin zeigen 
wir weitere, zum Teil noch nie veröffentlichte Bilder. Sie bieten faszinierende Einblicke in die Vielfalt 
des seinerzeit größten Luftfahrtmuseums der Welt. Selbst die große Ausstellung präsentierte noch 
nicht alle Schätze aus dem Museumsbestand. 


En 
Gt St 8 


g RT RTI= ST 
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Den Aufklärer DFW € V (ganz oben) produzierte DFW ab 1916 in Leipzig. Das 
abgebildete Exemplar wurde, bis auf die Tragflächen, im polnischen Museum für 
Luft- und Raumfahrt in Krakau gerettet. Auf dem Foto darunter ist der DFS 
Storch VII zu sehen, der einen Hilfsmotor mit Druckschraube besaß. 


Die Sammlung von Flugzeugen aus 
der Zeit des Ersten Weltkriegs war 
sehr umfangreich. Hinter der Albatros 
C IX (vorne links) ist die LFG Roland 
D Vib zu erkennen, deren stark 
beschädigter Klinkerrumpf sich 
ebenfalls in Krakau befindet. 
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‚Auch im Außenbereich der DLS befanden sich viele Flugzeuge. Im Vordergrund steht die He 116 V3 mit militärischem Kennzeichen. Es handelt sich um die 
ehemalige „Rostock“, die das zivile Kennzeichen D-ARFD trug. Links dahinter ist die Dornier Merkur D913 zu erkennen. 





Die Fokker D VIl (oben) als einer der 
wichtigsten Jäger des Ersten Weltkriegs 
kam aus der Schweiz zur DLS. Auch ihr 
Gegner, die Sopwith F.1 Camel (rechts), 
wurde gezeigt. Bei genauem Hinsehen 
erkennt man hinter ihr noch das russische 
Flugboot Grigorowitsch M15. 
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Zum Bestand der DLS 
gehörte auch diese AEG J1 
mit teilweise entfernter 
Rumpfbespannung. Die 
‚Aufnahme entstand wahr- 
scheinlich noch vor ihrem 
Umzug in die DLS. 


Die Albatros C IX mit 
ihrem wuchtigen 
Beobachterstand und 
dem markant gepfeil- 
ten oberen Tragflügel 
stammte aus dem 
Baujahr 1916 (oben). 
Im Außengelände 
stand eine Junkers 
G.24. Ihre Motoren 
waren allerdings 
ausgebaut worden. 


FOTOS: DEUTSCHES TECHNIKMUSEUM BERLIN 
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Die Rumpler € IV (rechts) 
stammte aus dem Bestand der 
DVL. Wahrscheinlich war ihr 
Seitenleitwerk dort verändert 
worden. Sehr umfangreich war 
die Motorensammlung, die 
einen guten Überblick über die 
‚Antriebsentwicklungen bot 
(unten). Sie befindet sich heute 
fast vollständig in Krakau. 











Die DLS zeichnete neben 
der Motorentechnik auch 
verschiedene Flugzeugbau- 
techniken nach. Hinter den 
Daimler-Benz-Motoren 
DB 600 (links) mit hängen- 
den und dem DB 602 mit . 
stehenden Zylindern ist der 
mächtige Stahlrohrholm 
der Blohm & Voss Ha 139B 
ausgestellt. Diese Holmart 
war typisch für die Konstruk- 
tionen von Richard Vogt. 
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Prominent auf einem Podest 
präsentierte sich die Rohrbach 
Ro VIll Roland II „Niederwald‘ 
der Lufthansa (oben). Sie 
stammte aus dem Jahr 1929. 
Dem Luftverkehr der Deut- 
schen Lufthansa war ein eige- 
ner Ausstellungsteil gewidmet. 
Die Rumpler € II (links) über- 
nahm die DLS wie viele andere 
Flugzeuge aus dem Bestand 
des früheren Berliner Luftfahrt- 
museums. 
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FOTOS: DEUTSCHES TECHNIKMUSEUM BERLIN 





Die Do X wurde offenbar 
umlackiert. Hier trägt sie 
nicht den Schriftzug 
„Dornier“, der auf ande- 
ren Bildern an ihren 





Rumpfseiten zu sehen ist 
(rechts). Ein schöner 
Blick in den Ausstellungs- 
teil zur frühen Zeit der 
Luftfahrt (unten). Rechts 
neben dem unter der 
Decke hängenden Grade- 
Dreidecker ist noch ein 
Teil von Lilienthals Drei- 
decker zu erkennen. In 
dem Ballonkorb links im 
Bild befindet sich eine 
Wachspuppe von Käthe 
Paulus, der ersten Fall- 
schirmspringerin der 
Welt. Sie trägt Paulus’ 
Originalkleidung. 
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ie Spuren der Deutschen Luft- 

fahrtsammlung (DLS) in Ber- 

lin sind mit ihrer Zerstörung 
im Zweiten Weltkrieg verwischt. 
Bis auf 24 Flugzeuge und die Mo- 
torensammlung, die schon vor 
1945 auf später polnisches Ho- 
heitsgebiet verbracht worden wa- 
ren, gibt es keine greifbaren Zeu- 
gen mehr (siehe Klassiker der 
Luftfahrt 1/07). Sie befinden sich 
heute fast alle im polnischen Mu- 


seum für Luft- und Raumfahrt in 
Krakau. 

Wie viele Flugzeuge insgesamt 
zum Bestand der DLS gehörten, ist 
nicht vollständig geklärt. Inven- 
tarlisten, die es gegeben haben 
muss, wurden nicht mehr gefun- 
den. Immerhin einen Eindruck von 
der DLS kann man sich im Deut- 
schen Technikmuseum Berlin ma- 
chen, das ein wissenschaftlich er- 
arbeitetes Diorama der Sammlung 


Im DTMB befindet sich heute ein Modell der Deutschen Luftfahrtausstel- 


lung. Der Standort der Flugzeuge wurde dabei unter anderem anhand 


der Fotos rekonstruiert, die wir in unserer Galerie zeigen. 


zeigt. Entstanden ist es auf der 
Grundlage von Nachforschungen 
von Prof. Holger Steinle vom 
DTMB und anhand von Fotos, die 
wir zu einem großen Teil in unse- 
rer zweiteiligen Klassiker-Galerie 
zur DLS gezeigt haben. Von den 
etwa 170 bisher identifizierten 
Flugzeugen präsentiert das Diora- 
ma im Maßstab 1: 72 die meisten 
exakt an ihren früheren Standor- 
ten. Flugzeuge, die als Exponate 





bekannt sind, deren Positionen in 
der DLS aber noch nicht nach- 
vollzogen werden konnten, sind 
neben dem Diorama geparkt. 
Gleich neben dem Modell steht 
die Jeannin-Stahltaube aus der 
DLS. Das historische Juwel wurde 
in einer Kooperation zwischen 
dem DTMB und dem Krakauer 
Museum restauriert und als Leih- 
gabe den Berlinern überlassen. 
HM 
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 Berlin-Gaton 





Über mangelnde Aufgaben kann sich das Luftwaffenmuseum nicht beklagen. In diesem Jahr soll die Ausstellung 


im Towergebäude überarbeitet und das Außengelände attraktiver gemacht werden. 


ga 
AUJD 


Das Luftwaffenmuseum der Bundeswehr 


Fast 100 Flugzeuge und Hubschrauber hat das Luftwaffenmuseum unter seinen 


Fittichen. Jüngstes Highlight in Berlin-Gatow stellt die Sonderausstellung „50 Jahre 


Luftwaffe“ dar, die noch einige Jahre erhalten bleiben könnte. Aber auch andere 


Projekte rücken wieder ins Blickfeld. 





Luftwaffenmuseum das Schick- 
sal vi anderer Mus 
Sommer widmeten sich die Men- 
schen lieber der Fußball-Weltmeis- 
terschaft. So kamen mit insgesamt 
fast 48000 Besuchern etwa zehn 





R vergangenen Jahr teilte das 












Prozent weniger Besucher nach 
B -Gatow als im Vorjahr, wie 
Museumsleiter Oberstleutnant 


Kai-Uwe Graaf erläutert. In die- 
sem Jahr sollte die Zahl also wie- 


der steigen, nicht zuletzt auch 
dank der im September 2006 
eröffneten Sonderausstellung „50 
Jahre Luftwaffe der Bundeswehr“. 
Die Schau war ursprünglich nur 
auf eine Dauer von einem Jahr an- 
gelegt und hatte eine sehr positive 
Resonanz. „Jetzt gibt es Bestre- 
bungen auch von sehr hoher Stel- 
le, die Ausstellung mehrjährig an- 
zulegen“, sagt Graaf. Damit könn- 
te die Sammlung bis zu fünf Jahre 
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in dieser Form erhalten bleiben. 

Auf rund 3000 Quadratme ern 
zeigt die detailreic os ie 
Schau die G 
streitkraft. Stars im Hangar 7, der 
zuvor als Depot gedient hatte und 
gerade renoviert wurde, sind na- 
turgemäß mehrere Flugzeuge und 
Hubschrauber in sehr gutem Zu- 
stand: Neben der F-4F Phantom 
finden sich Muster aus der An- 
fangszeit wie ein Harvard-Trainer 











Im riesigen Freigelände finden 
sich zahlreiche Flugzeuge wie 
mehrere Varianten der MiG-21. 


www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 


Die Ausstellung „50 Jahre Luftwaffe‘ (oben: F-84F und TF-104G) könnte 
noch einige Jahre zu sehen sein. Die Me 163 (unten) ist eine der wenigen 
Exponate aus dem Zweiten Weltkrieg. 


Detailreich 
gestaltet: Szene 
aus der Sonder- 
ausstellung 
(links) und 
Nachbau der 
Fokker E Ill. 
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Berlin-Gaton 


Museums-Info 


Öffnungszeiten: 

dienstags bis sonntags geöffnet 
von 9 bis 16 Uhr; zwischen 
Weihnachten und Neujahr 
geschlossen 


Eintrittspreise: 
Der Eintritt ist frei. 


Fotografiermöglichkeiten: 
Fotografieren ist erlaubt. 





und der Jagdbomber F-84F Thun- 
derstreak. Natürlich fehlt auch der 
Starfighter nicht. Außerdem kön- 
nen Besucher das Kurzstart-Ver- 
suchsflugzeug Dornier Do 29 und 
den H-34G-Transporthubschrau- 
ber bestaunen, der einst Bundes- 
kanzler Konrad Adenauer beför- 
dert hatte. Als Symbol für die Wie- 
dervereinigung steht die letzte in 
Deutschland verbliebene MiG-29, 
die per Lkw aus Laage kam. 

In verschiedenen Nebenräumen 
werden darüber hinaus Themen 
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Adresse: 

Luftwaffenmuseum der Bundes: 
wehr, General-Steinhoff-Kaserne, 
Kladower Damm 182-188 
14089 Berlin 

Tel.: 030-8110769 

Fax: 030-36431198 

Internet: 
www.luftwaffenmuseum.de 


wie Instandhaltung, Luftbildauf- 
klärung, Flugabwehr, Flugsiche- 
rung, Flugkörper Pershing und Pi- 
lotenausbildung anschaulich dar- 
gestellt. Letzterer Bereich kon- 
zentriert sich unter anderem auf 
die Waffensystemausbildung im 
Ausland. F-104 in Luke, F-4 in 
George und Holloman, Tornado in 
Cottesmore: Rund um eine kom- 
plette Bugsektion des jeweiligen 
Musters vermitteln zahlreiche Me- 
morabilien einen guten Einblick 
in den Alltag vergangener Tage. 





‚Als Hauptausstellungsraum dient 
die Halle 3, die in nächster Zeit 


überarbeitet werden soll, Von der 
Taube bis zum Tornado wird die 
Geschichte der militärischen Luft- 
fahrt in Deutschland dargestellt. 


Filmdokumente aus der Zeitge- 
schichte in einem Kinoraum und 
an sieben Medienstationen ergän- 
zen die Darstellungen. 

Nach diesem Kraftakt steht für 
das Museumspersonal laut Graaf 
nun eine Konsolidierungsphase 
an: „Wir haben drei Jahre an der 
Sonderausstellung gearbeitet und 
Energie in die Vorbereitung ge- 
steckt, so dass andere Sachen lie- 
genbleiben mussten.“ Verstärktes 
Augenmerk will man wieder auf 
die Focke-Wulf Fw 190 D-9 und 
Fw 190 A-8 legen, die dennoch 
bis zur Fertigstellung „mehrere 
Jahre“ brauchen. Es kommen im- 
mer mehr Einzelteile hinzu, wie 
im vergangenen Jahr eine neu- 
wertige Luftschraube samt Spin- 
ner für die D-9. Nachdem der 
Rumpf der A-8 im letzten Jahr be- 
reits zeitweilig in Diepholz aus- 
gestellt war, könnte das Projekt 
auch 2007 wieder auf R 
hen. Neben den beiden Jägern soll 
die Ausstellung um eine Fi-103- 
Flugbombe von Fieseler und Sek- 
tionen einer A4-Rakete erweitert 
werden. Frisch restauriert ist da- 

















sen ge- 








gegen der Flugkörper Henschel 
Hs 293. 
in großes Problem aufgrund 
begrenzter finanzieller Mittel liegt 
dagegen in der Pflege der Außen- 
exponate. Die zahlreichen Flug- 
zeuge und Hubschrauber könnten 
ein schützendes Dach gut vertra- 
gen. Bestenfalls mittelfristig ließen 
sich die bisher als Depots genutz- 
ten Hallen 5 und 6 für Ausstel- 
lungszwecke umfunktionieren, 
falls das nötige Geld zusammen- 
kommt. Zunächst soll jedoch das 
Außengelände unter anderem 
durch Ruhezonen attraktiver wer- 
den. Schließlich hat man nach ei- 
nem kompletten Rundgang rund 
5000 Meter zurückgelegt. 

Konsolidierung heißt aber nicht 
Stillstand: Mitte des Jahres er- 
wartet Graaf einen Panavia Tor- 
nado in Einsatzfarben als Ersatz 
für die Maschine der Sonderaus- 
stellung, die zurück nach Erding 
ging. Ende des Jahres steht ein 
neuer Museumsführer an, und 
2008 feiert das Museum selbst 
seinen 50. Geburtstag. 

PATRICK HOEVELER 
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tete elllxei 


Jens Nissen 


Das Dioramenbuch 


Landschaften selber baven 


Originalgetreue 








Das Buch stellt 

die Entstehung vier 
verschiedener Dioramen 
im Maßstab 1:48 vor. 
Format A4, 122 Seiten, 
€ 15,00 

















Alles über die Zum 50sten Geburtstag 
Modellbemalung. der Luftwaffe 152 Seiten 
Umfassende Berichte Insider-Wissen über 
über die Bemalung | Originale und Modelle. 
von Modellen mit Format A4, 

Pinsel und Airbrush. € 26,40 

Format A4, 126 Seiten, 

€ 26,40 


oder per Bestellschein! 


Dioramenbuch € 15,- inkl. Versandkosten Modell und Farbe € 26,40 inkl. Versandkosten 
50 Jahre - Die Luftfahrzeuge der Luftwaffe € 26,40 ink. Versandkosten 
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Complete Aircraft (Avon Engine and Cockpit 
complete) Perfect static exhibit fully restored, 
great gate guardian or for collectors or muscums 
Located in UK. Price 12,500 Euros ex works. 
Delivery can be arranged. 

Contact: Richard Parr 

Managing Director 

Retro Aviation 

Tel. +44 (0) 1630 684040 

Fax +44 (0) 1630 685467 - Mob 07951421288 


A1on.com 


he 


Suche historische Flugzeugfotos 
aus der Zeit von 1918 - 1931 


Chiffre: 809021 








Spannende Reiseberichte, ein großer 
Praxisteil und exklusive Specials machen 
aerokurier zu einem der faszinierendsten 


Pilotenmagazine weltweit. 











Sonderverkaufsstellen von 


Bei diesen Sonderverkaufsstellen erhalten Sie die jewe 
Klassiker der Luftfahrt. 


Take-Off Model Shop 
Bernd Weber 
Alexanderstr. 22 

64653 Lorsch 


Grüngrabenstr. 7 
72458 Albstadt 


AUGREVUE 


Ess-Emm-Modellbau 


Eaition 


Klassiker- 


ils aktuelle Ausgabe von 


Bucher & Co. Publi. 
ZAZ-7685-1 
Europastr. 17 
CH-8152 Glattbrugg 





Möchten Sie auch mit Ihrer Sonderverkaufsstelle hier aufgeführt sein? 
Dann fordern Sie unsere Fachhandelskonditionen an bei: 


dpv Service GmbH, Kundenservice Fachhandel 


Tel. 0049 (0) 40/37845-3600, Fax 0049 (0) 40/37845-93600, 








E-Mail: fachhandel@dpv.de 
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Stöbern in Scheuer 8s Strüver 8 Kein Internet? 
über 40.000 u, Mit 7,15 € in 
Artikeln rw j Briefmarken 


| ns 
IHR MODELLBAU- UNIVERSUM srerden:” 


Scheuer & Strüver GmbH - Versandhandel für Modellbau & Bücher - Postfach 10 59 20 - 20040 Hamburg - Tel. (040) 69 65 79-0 - Fax (040) 69 65 79-79 - mail@moduni.de 





Von Piloten 1994 ins Leben gerufen und geleitet, unterstützt die „Stiftung Mayday“ »]7-} 1:7: ] 1742 Welt der 


in Not geratene Luftfahrer und deren Angehörige. So betreut sie Flugbesatzungen 


aller Luftfahrtbereiche nach kritischen und belastenden Vorfälle, um stressbe- e 
dingten Folgeerkrankungen entgegenzuwirken. Ziel aller Hillsmaßnahmen ist An- Luft- und Raumfahrt 
In ihrem Namen trägt sie bewusst den Notruf der internationalen Luftfahrt: Mayday. Jeden Monat 


regung und Unterstützung zur Selbsthilfe. 
Helfen Sie mit, dass auf diesen Notruf stets rasche Hilfe erfolgen kann. neu am Kiosk! 












Harkeıe en dur 













www.flug-revue.rotor.com 


Frankfurter Straße 124, 63263 Neu-Isenburg 


Telefon 07 00 - 77 00 77 01 
| Fax a ei Flugzeugdias Erlebnisreisen 
| rd gesucht;Airliner, na AIR 
Stiftung Mayday 11250050201, Kontormmer:4440 Tel.: 0228/9565-100 | 


2 90 7 der Welt! 


Open, Dagen Volkel Al Alrshow 
* 4 17€ 399 
Le Bourget Aerosalon Paris 
Paris/frankreich 22.06.-24.06.07 
3 Tage Ur € 699 

A En 


Ban Oshikosh AlrVenture 
3.07.-30.07. 3 


8 a 1. 


mails Moskau Airshow 
MoskauRussind 29.06.-27.08. 07 


age HF A 


Reno Air Races & Airshow 
Reno/Nevada 12.09,19.0007 


at 606 














Schalten Sie Ihre Kleinanzeige 
im Klassiker-Markt. 
Insel Malta 3 


Nächste Ausgabe Klassiker 3/2007 Ba BAR, 
Anzeigenschluss: 27.03.07, Erstverkauf: 23.04.07 Teassono "7 31.09.080907 


15 Jahre Malta Airshow 











Nellis Las Vegas Altshow 
Las Vegas/l! 08.11.-16.11.07 
Ihre Ansprechpartnerinnen im Anzeigenservice: AS ELERN 
Julia Ruprecht Telefon: ++49(0) 711/182-1548 10 Jahre Dubaj Airshow 
| Renate Brandes Telefon: ++49(0) 711/182-1191 pP €1. 899 





Ihre Ansprechpartner im Anzeigenverkauf: 
Reinhard Wittstamm Telefon: ++49(0) 228/9565-114 
Rudolf Pilz Telefon: ++49(0) 228/9565-115 


Aır VENTURES REISEN 
Linenotionot Airıhow & Aviation Evanı Tour Productions | 
Fischerstrosse 13, 87435 Kempten/Germany 
Telefon: 0831/523 66-31 Fax: 523 66-50 
www.airventures-reisen.de 
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üch 


Deu. Duielle__ 


Hasegawa 


Nach der G-Version bietet der 
japanische Hersteller im Maßstab 
1:32 nun in der gleich guten Qua- 
lität die Junkers Ju 87 D © an. Es 
stehen eine von Hans-Ulrich Rudel 
im Frühjahr 1944 in Russland ge- 
flogene D-5 und eine D-1/Trop 
von Walter Siegel (Oktober 1942 
in Ägypten) zur Wahl (216 Teile, 
Art.-Nr. ST26, 59,95 Euro). 


Herpa 


Über zwei elegante Klassiker 
aus Metall können sich die Herpa- 
Wings-Sammler freuen. Die sehr 
gut gelungene Lockheed L-1649A 
Super Star @ der Lufthansa (D- 
ALAN) im Maßstab 1:500 (Art.- 
Nr. 513050, 16,50 Euro) besitzt 
im Vergleich zur vorherigen Auf- 
lage eine andere Kennung und 
leicht modifizierte Markierungen. 
Die Sud-Est Caravelle © von Thai 
International (HS-TGH) im Maß- 
stab 1:200 beeindruckt vor allem 
durch ihre verchromten Flügel und 
der Rumpfunterseite (Art.-Nr. 
551618, 40 Euro). 























Hobby Master 


Der Markt für Metallfertigmo- 
delle wächst weiter. Gleichzeitig 
wird die Qualität verbessert. Nun 
sind auch die Produkte der chine- 
sischen Firma Hobby Master in 








LUFTHANSA 
























-0 
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Deutschland erhältlich, die im 
Maßstab 1:72 neue Standards set- 
zen dürften. Die MiG-21MF © 
des JG-I der NVA mit Luftwaf- 
fenmarkierungen aus dem Jahr 
1990 weist eine sehr gute Lackie- 
rung samt realistischen Alte- 
rungseffekten bis hin zu den Fahr- 
werksschächten auf. 

Die Detaillierung kann sich mit 
so manchem Plastikmodell mes- 
sen. Fast 20 Teile liegen noch bei, 
die angesteckt werden können. So 
hat man die Wahl zwischen geöff- 
neter und geschlossener Cockpit- 
haube, ein- und ausgefahrenem 
Fahrwerk sowie zwischen Tanks 
und Flugkörpern als Außenlasten. 
Einziges Manko: Der beigefügte 
Ständer entspricht nicht der Qua- 
lität des Modells. Dafür entschä- 
digt der moderate Preis. Derzeit 


Arado Ar 65 
Curtiss P-40 





liegt die Preisempfehlung noch bei 
23,95 Euro (Art.-Nr. HA0104, Be- 
zug möglich über airport.souve- 
nirs@ munich-airport.de). 


ICM 


Bisher hat sich der Hersteller 
aus der Ukraine bei Flugzeugen 
meist auf den Maßstab 1:72 kon- 
zentriert. 

Jetzt gibt es in 1:48 unter ande- 
rem die Messerschmitt Bf 109 F-2 
©, die sich durch recht gute, ver- 
senkte Gravuren auszeichnet. 
Auch die Detaillierung ist gut. 

Allein der Motor besteht aus 
rund 25 Teilen. Bei den Abzieh- 
bildern hat man die Wahl zwi- 
schen vier verschiedenen Maschi- 
nen (94 Teile, Art.-Nr. 48102, 
20,50 Euro). 





1:72. RS Models (Tschechien) 
1:72 Academy, AML, Hasegawa; 


1:48 Academy, Eduard, Hasegawa, 


Revell (Monogram) 
General Dynamics F-111 1:72 Italeri; 1:48 Academy, Hobbycraft 


Jakowlew Jak-3 1:72 Maquette (Russland); 1:48 Eduard 


Kawanishi Shiden 1:48 Hasegawa, Tamiya 


Sud Alouette Il 1:48 Heller 
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Italeri 


Im Maßstab 1:72 ist nun die 
Douglas A-26C Invader © er- 
hältlich. Der Bausatz weist ver- 
senkte Gravuren und vielleicht mit 
Ausnahme der Motoren eine gute 
Detaillierung auf. Die Reifen sind 
leicht geplättet dargestellt. Bei den 
Abziehbildern stehen vier Varian- 
ten zur Wahl: zwei in Korea ein- 
gesetzte Exemplare der US Air 
Force und zwei in Algerien bezie- 
hungsweise Indochina geflogene 
Invader der Armee de l’Air (ca. 
100 Teile, Art.-Nr. 1259, 25,95 
Euro). 






Nachtjäger Ta 154 


Aufgrund seiner zahlreichen 
Veröffentlichungen gilt der Autor 
als Focke-Wulf-Experte. Daher 
verwundert es nicht, dass Dietmar 
Hermann eine umfassende und 
sorgfältig recherchierte Beschrei- 
bung der Ta 154 und ihrer Ge- 
schichte liefert. Hilfreich für Mo- 
dellbauer dürften die zahlreichen 
Werkszeichnungen mit vielen De- 
tails sein. Außerdem ist eine Liste 
aller gebauten Flugzeuge enthal- 
ten. 

Dietmar Hermann: Focke-Wulf 
Nachtjäger Ta 154 Moskito. Ent- 
wicklung, Produktion und Trup- 
penerprobung. 216 Seiten mit 
rund 320 Abbildungen. ISBN 3- 
927697-46-X. Stedinger Verlag, 
Lemwerder. 29,80 Euro 


Wertung: PR PP FE 
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Revell 


Im Maßstab 1:72 schließt Revell 
mit der Focke-Wulf Fw 200 C-5/ 
C-8 Condor ® eine weitere Lücke 
in der Modellbaulandschaft. Der 
Spritzling hat mit dem alten und 
schon lange nicht mehr erhältli- 
chen Fw-200-Kit von Revell nichts 
gemeinsam. Die Gravuren sind 
versenkt ausgeführt, und die De- 
taillierung kann sich sehen lassen. 
Eine umfangreiche Innenausstat- 
tung ist ebenfalls enthalten. Ange- 
sichts der Qualität des Modells er- 
scheint der Preis unschlagbar (240 
Teile, Art.-Nr. 04587, 14,99 Euro). 


Quellenedition 
He 162 


„History Facts“ hat Dokumen- 
te zur Heinkel He 162 zusam- 
mengetragen, die als Faksimile 
wiedergegeben und mittels eines 
übergeordneten Textes eingeord- 
net werden. Enthalten sind unter 
anderem eine komplette Baube- 
schreibung des „Volksjägers“, eine 
Bedienvorschrift sowie Protokolle 
aus der Flugerprobung und Ferti- 
gung. Der mehr als 100 Seiten 
starke Anhang beschäftigt sich mit 
den Versionen und bietet techni- 
sche Daten sowie Zeichnungen in 
den Maßstäben 1:72 und 1:48. 
Angesichts der recht einfachen 
Ausstattung erscheint der Preis je- 
doch deutlich zu hoch. 

Peter Müller: Heinkel He 162 
„Volksjäger“. Letzter Versuch 
der Luftwaffe. 420 Seiten mit 
vielen Abbildungen. ISBN 3- 
9522968-0-5. History Facts, 
Andelfingen, Schweiz (www. 
historyfacts.biz). 64 Euro 


Wertung: PA FTD 





Trumpeter 


Die bereits bekannte Sturz- 
kampfbomberfamilie im Maßstab 
1:32 ist um ein Mitglied reicher: 
Die Douglas SBD-53 Dauntless 
„Midway“ © enthält Abziehbilder 
für zwei Maschinen, die während 
der berühmten Schlacht um Mid- 
way vom Flugzeugträger USS 






Dornier Do 217 


Die neueste Erscheinung in der 
Serie „Vom Original zum Modell“ 
behandelt die Dornier Do 217. 
Wie gewohnt sind eine ausführli- 
che Versionsbeschreibung und ein- 
gehende Detaildarstellungen an- 
hand von zahlreichen Abbildungen 
aus den Originalhandbüchern ent- 
halten. Auch die Qualität der Fotos 
ist durchgehend gut. Lediglich die 
Farbzeichnungen machen einen et- 
was antiquierten Eindruck. Trotz- 
dem, angesichts des Preises, ein 
Muss für Modellbauer. 

Karl-Heinz Regnat: Vom Ori- 
ginal zum Modell: Dornier Do 
217. 97 Seiten mit zahlreichen 
Fotos und Zeichnungen. ISBN 3- 
7637-6037-7. Bernard & Graefe 
Verlag, Bonn. 12,40 Euro 


Wertung: PR FF 


„Yorktown“ aus eingesetzt wur- 
den. Einen besonderen Clou stellen 
die beiden durchsichtigen Rumpf- 
hälften dar. So kann der-Modell- 
bauer, falls gewünscht, eine Art 
Schnittmodell darstellen, das die 
hervorragende Detaillierung gut 
zur Geltung bringt. Ganz billig ist 
das Modell allerdings nicht (257 
Teile, Art.-Nr. 02244, 92 Euro). 


_ 


= Absprung ins Ungewisse 


Zeitzeugen berichten 





Bomber-Abstürze 


Mit viel Aufwand werden hier 
die Geschehnisse um den Ab- 
schuss zweier US-Bomber im Jahr 
1944 über dem Schwarzwald dar- 
gelegt. Zu diesem Zweck hat der 
Autor fast 50 Zeitzeugen befragt. 
Die Schilderungen sind mit- 
reißend, aber auch bedrückend. So 
verhinderte das Einschreiten der 
Bevölkerung die Ermordung der 
Überlebenden der B-17 „Patricia“. 
Dieses Glück hatten fünf Besat- 
zungsmitglieder der B-17 „Strict- 
Iy from Hunger“ nicht, die heim- 
tückisch erschossen wurden. Auch 
hier finden sich genaue Doku- 
mentationen bis hin zum ab- 
schließenden Kriegsverbrecher- 
gericht. Nicht nur für Lokalhisto- 
riker interessant! 

Rolf Ebnet: Absturz ins Unge- 
wisse. Zeitzeugen berichten. 185 
Seiten mit zahlreichen Abbil- 
dungen. ISBN 3-00-015654-2. Ei- 
genverlag (Ziegelberg 11, 86637 
Binswangen). 21 Euro 


Wertung: SF FF 
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Service 


Termine / Surftipps 


Alle Angaben ohne Gewähr 


© 17.3.2007 

18. Internationaler Luftfahrt- 
Tauschtag, Leinfelden-Echterdigen 
‚Aviation Society Stuttgart, Nico Ruwe, 
Telefon 07158/980900, 

E-Mail: str-convention@web.de 


© 24.-25.3.2007 

Rüsselsheimer Luftfahrtsammel- 
börse, Rüsselsheim 

Internet: www.ruesselsheimer- 
Sammelboerse.de 


© 6.-8.4.2007 

Classic Fighters, Blenheim, 
Neuseeland 

Classic Fighters Charitable Trust, 
Fax: ++64/ 3 578 8227, 

E-Mail: webmaster@classicfighters. 
co.nz, 

Internet: www.classicfighters.co.nz 


© 14.4.2007 

5. Luftfahrt-Tauschbörse, 
Flughafen Innsbruck, Österreich 
Walter Kaller, Thomas-Riss-Weg 22/7, 
6020 Innsbruck, 

E-Mail: walter.kaller @chello.at 


© 19.-22.4.2007 

AERO 2007, Messegelände am 
Flughafen, Friedrichshafen 

Messe Friedrichshafen, 

Tel.: 07541/7080, Fax: 07541/708-110, 
E-Mail: info@messe-fn.de, 

Internet: www.aero-friedrichshafen.com 






© Die bemannte Raumfahrt ist eines 
der faszinierendsten Kapitel menschli- 
cher Erfindungsgabe. Wer noch einmal 
die packenden Stunden des ersten 
Mondflugs von 1969 Revue passieren 
lassen möchte, findet auf der offiziellen 
NASA-Webseite die einstige Presse- 
mappe für Journalisten als wahre Fund- 
grube von Informationen. Zahlreiche 
Zeichnungen bieten auch dem nicht 
englischkundigen Leser interessante 
Einblicke. 
www.hq.nasa.gov/alsj/a11/A11_ 
PressKit.pdf 


® Eine Linkliste zu sehenswerten mi- 
litärischen Archiven haben die Schwei- 
zer Militärarchivare zusammengetragen 
und auf ihrer Webseite veröffentlicht. 
http://wwwa2.vbs.admin.ch/ 
internet/applications/gs/milarchiv/ 
inhalt.asp 


@ Unter der Webadresse www.archi- 


5 ve.org sammelt eine nichtkommerzielle 
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Bitte erkundigen Sie sich unbedingt beim Veranstalter 


© 1.5.2007 

Tag der offenen Tür/Fly In/Yak 
Treffen, Erbach 

Tel.: 0160/53 55 300, 

E-Mail: sayler@autohaus-sayler.de 


© 26.-27.5.2007 

Spectacle Aerien, L’Amicale 
Jean-Baptiste Salis, La Ferte-Alais, 
Frankreich 

‚Amicale Jean Baptiste Salis, Arodrome 
de Cerny, 91590 La Ferte-Alais, Frank- 
reich, Tel.: ++33/164 575 585, 
Internet : www.ajbs.com 


© 23.-24.6.2007 

Oldtimer Flugtag, Flugplatz 
Schenkenturm, Würzburg 
FSC-Würzburg e.V., 

Internet: www.fscw.de 


© 7.-8.7.2007 

Flying Legends, Duxford, 
Großbritannien 

Internet: www.fighter-collection.com 


© 20.-22.7.2007 

Tannkosh 2007, Tannheim 
Verena und Matthias Dolderer, 
Tel.: 08395/1244, 

Fax: 08395/93 137, 

E-Mail: info@tannkosh.com, 
Internet: www.tannkosh.com 


© 23.-29.7.2007 
EAA Air Venture, 


Organisation wie eine riesige öffentliche 
Bibliothek Bücher, Ton- und Filmdoku- 
mente, die für den Nutzer kostenlos zu- 
gänglich gemacht werden. Natürlich 
werden hier auch Luftfahrtfans fündig. 
Etwa bei den interessanten Filmen, zu 
denen auch William Wylers „Memphis 
Belle“ gehört. Dieser parallel zum 
berühmten Kinofilm entstandene Doku- 
mentarfilm zeigt das gefährliche Leben 
der „Flying-Fortress“-Besatzungen über 
Deutschland mit spektakulären Original- 
bildern. Man kann den Film, eine schnel- 
le Breitbandverbindung vorausgesetzt, 
kostenlos herunterladen. 
www.archive.org/details/The 
MemphisBelleAStoryofaFlying 
Fortress 


© Auch auf der Webseite „youtube“ 
kann man Luftfahrtstichworte eingeben 
und dazu Filme finden. So gibt es zum 
Beispiel einen Zusammenschnitt wichti- 
ger Flugzeugmuster der Luftfahrtge- 
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Oshkosh, Wisconsin, USA 
Internet. www.airventure.org 


® 1.-2.9.2007 

Ausstellung „Historische 
Luftfahrt“, Flugplatz Diepholz 
Aero-Club Diepholz, Rainer Pfeil, 
Tel.: 05763/2522, Fax: 05763/942550, 
E-Mail: rainerpfeil@arcor.de, 
Internet: www.flugplatz-diepholz.de 











© 7.-9.9.2007 
Oldtimer-Fliegertreffen, 
Flugplatz Hahnweide bei 
Kirchheim unter Teck 
Tel.: 07021/81602, Internet: 
www.oldtimer-hahnweide.de 


© 12.-16.9.2007 
Reno Air Races, Reno, 
Nevada, USA 

Internet: www.airrace.org 


schichte unter 
http:/Iwww.youtube.com/ 
watch!v=_RzW6PGMp2U 

‚Auch den aktuellen Flug eines brasiliani- 
schen Nachbaus der 14bis von Santos 
Dumont kann man hier entdecken. 
www.youtube.com/watch?v= 
jadskpilQ5Q&mode=related& 
search= 


@ Selbst aus einst sowjetischen Quellen 
findet,sich Material. Zum Beispiel dieser 
Propagandafilm mit sehr schönen Flug- 
aufnahmen der MiG-21. 
www.youtube.com/watch?v= 
Rc-N0sTGnyl 


@ Geradezu sensationell sind die Flug- 
aufnahmen des riesigen sowjetischen 
Ekranoplans 2, eines strahlgetriebenen 
Bodeneffektgerätes. 
www.youtube.com/watch?v= 
wmarVs9oycM&modesrelated& 
search= 





© 22.-23.9.2007 

Airshow der Commemorative Air 
Force, Midland, Texas, USA 
Internet: www.airsho.org 


© 27.-30.9.2007 

Gathering of Mustangs & Legends, 
Rickenbacker International 
Airport, Columbus, Ohio, USA 
‚Angela West, Stallion 51 Corp., 

Tel.: ++1/ (407) 846-4400, 

E-Mail: Angela@Stallion51.com, 
Internet: www.GML2007.com 


© 3.10.2007 

10. Oldtimertreffen, Flugplatz 
Jesenwang 

Tel.: 08146/95003, 

Fax: 08146/95005, 

E-Mail: info@proluftfahrt-jesenwang.de, 
Internet: www.proluftfahrt- 
jesenwang.de 


® Eine Seltenheit sind auch die Aufnah- 
men der sowjetischen Mondrakete N1, 
die nach einem Startunfall, der zahlrei- 
che prominente Ehrengäste das Leben 
kostete, allerdings nie mit Kosmonauten 
zum Erdtrabanten abhob. 
www.youtube.com/watch?v= 
TPSXNVf00x0&modesrelated& 
search= 


® Dagegen kann man die Raumfähre 
Buran beim Starten 
www.youtube.com/watch?v= 
VIK5SIMdweK0&mode=related& 
search= 

und beim Landen, übrigens ohne Brems- 
fallschirm, beobachten. 
www.youtube.com/watch?v= 
dJ6WnJaLGp0&NR 


@ Nicht fehlen dürfen auch die Brüder 
Wright mit ihren ersten Motorflügen 
im Film: 
www.youtube.com/watch?v= 
1mQjXUIINh4&NR 
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mr vorschau 





/\ 


In Drehflüglern bis dato verschlossene Geschwindig- 
keitsbereiche sollte der Versuchshubschrauber 

Bo 46 mit dem neuartigen Derschmidt-Rotor vor- 
stoßen. Aber technische Probleme verhinderten 
eine Fortführung des Programms. 





Lange vor der MRCA Tornado entstand in den 50er 
Jahren dieser Spezialist für extreme Tiefangriffe. Bei S 
Einsätzen von Flugzeugträgern und Landbasen aus war 

die technisch und aerodynamisch ausgefeilte Buccaneer \ 





von gegnerischen Radars kaum zu erfassen. 





die bisher’so noch nicht g 


Forös?kı-DOKUMENTATION 





- KLASSIKER CHIC 


DES JAHRES LESERWAHL 
2007 = 


E MARKT 


LASS 


ZOUNGTIMER SZEN 


Von der Vorkriegsmaschine bis zum Young- 
timer präsentiert MOTORRAD CLASSIC auch 


;„W 
> > 4 Reife KIEdlıke) in dieser Ausgabe große Marken, historischen 


DENZEELT Fall Sport und jede Menge Tipps für Restaurierung 
\. und Reparatur. 


In 


Im aktuellen Heft 2/2007: 


Große Leserwahl 

KLASSIKER DES JAHRES 2007 
Machen Sie mit und gewinnen Sie 
eine DUCATI Sport 1000. 


“ m, 
A ängig -* 
Pe 
u 


Jetzt neu im 
Zeitschriftenhandel 


Premiere 


für Sechs F Direktbestellung: Telefon 0711/182-2442 
E-Mail: bestellservice@scw-media.de 





